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Vorwort 




rient! Welch' reichen Zauber, welch' eine Fülle von 
Mysterien schliesst das Wort für den Abendländer in 
sich ein! Es bedeutet den Gegenpol seiner Kultur, 
seiner Weltanschauung, seines Glaubens — eine andere 
Welt! — Mit welcher Spannung schaute ich aus, als ich vor 
nunmehr fünfzehn Jahren zum ersten Male den Fuss auf mos- 
leminische Erde setzen sollte, als die hellschimmernden Kalk- 
felsen der afrikanischen Nordküste aus den blauen Fluten des 
Mittelmeeres vor mir auftauchten und von steiler Steinwand 
die blendend weisse Gewölbekuppel eines Marabutgrabes als 
das Wahrzeichen eines fremden Religion- und Kulturkreises 
herableuchtete. 

Zu wiederholten Malen habe ich seitdem in längeren oder 
kürzeren Reisen die Länder des Islam am Mittelmeer aufgesucht 
und dabei manchen interessanten Einblick in ihre geographische 
Eigenart, in das geistige und materielle Leben ihrer Völker, 
deren soziale und wirtschaftliche Verhältnisse zu gewinnen 
vermocht. Und auf meinen Wanderungen habe ich den Orient 
lieb gewonnen, nicht in jenem leicht aufwallenden Interesse, 
das oberflächlich an dem Fremdartigen, Pittoresken, Farben- 
prächtigen, das dem Europäer im Morgenlande in so vielfach 
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wechselnder Form entgegentritt, haften bleibt, sondern in der 
stilleren, aber tieferen Neigung, die einer innigeren Berührung 
mit Land und Volk entspringt und an deren Schicksal Anteil 
heischt. 

Morgenland und Abendland sind in der Gegenwart ein- 
ander nahe gerückt wie kaum je seit der Zeit der Kreuzzüge. 
Wie damals wallen wieder alljährlich viele Tausende nach dem 
Osten, sie pilgern zum Heiligen Grabe und zu dem Orte, von 
dem das Licht der Welt ausging, sie übersteigen den Libanon 
und Antilibanos auf dem Wege zur Kalifenstadt und durch- 
ziehen die Gebirge und Steppen Kleinasiens. Aber nicht wie 
einst dröhnen Schwerthieb und Keulenschlag auf Panzer und 
Schild im Kampfe zwischen Kreuz und Halbmond, der Pilgrim 
beut nicht mehr den Nacken demütigender Erniederung und 
Schmach. Die Zeiten haben sich gewandelt, die politischen 
Machtverhältnisse sich verschoben, und der völkerverbindende 
Weltverkehr hat Jahrhunderte alte, hohe Schranken weg- 
geräumt und die Bahn freigemacht für ungehinderten, ge- 
sicherten Personenverkehr und Güteraustausch. 

Auch für Deutschland hat der vordere Orient, und 
namentlich die asiatische Türkei, ein hohes, stetig wachsendes 
wirtschaftliches Interesse gewonnen. Immer häufiger flattert 
in den türkischen Häfen die bis vor kurzem dort noch fast 
unbekannte deutsche Handelsflagge, immer grösser werden die 
Mengen von Erzeugnissen deutschen Gewerbefleisses, die dem 
Levantemarkt zugeführt werden, und immer inniger gestalten 
sich die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen den beiden 
Staaten, deren politische Freundschaft durch die persönliche 
Zuneigung ihrer Souveräne gestützt und getragen wird. 

Diese steigende Bedeutung der wirtschaftlichen 
Interessen Deutschlands im Orient gab die Veranlassung zum 
Entstehen dieses Buches. Verbunden durch den fortlaufenden 
Faden des Berichts über eine im vorigen Jahre unternommene 
Reise soll eine Folge wichtigerer vorderasiatischer Landschaften 
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eine eingehendere Darstellung finden nach ihren durch Boden- 
bau und Klima bedingten natürlichen Verhältnissen, ihrer 
Bevölkerung und Besiedelung und vor allen Dingen nach ihrer 
wirtschaftlichen Betätigung. Das auf wiederholten Reisen 
Gesehene und Gehörte hat eine Erweiterung erfahren durch 
die Benutzung einer weitschichtigen Litteratur, aus der ich 
besonders hervorhebe: die deutschen „Handelsberichte über 
das In- und Ausland", die „Berichte über Handel und Indu- 
strie", die „Berichte der K. K. Österr.-Ungar. Konsularämter", 
die „Diplomatie and Consular Reports" des britischen Foreign 
Office, das „Konstantinopler Handelsblatt", das „Bulletin men- 
suel de la Chambre de commerce francaise de Constantinople", 
das „Handels-Museum" (Wien) und die „Monatsschrift für den 
Orient". In diesen Schriften ist ein reiches, hier nur zum teil 
ausgewertetes Tatsachenmaterial niedergelegt, auf das ich die 
Aufmerksamkeit der interessierten Kreise besonders lenken 
möchte. 

Die dem Buche beigefügten Abbildungen sind teils nach 
eigenen Aufnahmen, teils nach Photographieen aus den wegen 
ihrer vorzüglichen Wiedergabe der Landschaft im Orient 
bekannten Ateliers von G. Berggren in Konstantinopel und 
Bonfils in Beyrut hergestellt worden. 

Mögen die nachfolgenden Zeilen dazu beitragen, das 
Verständnis für die in vieler Hinsicht so eigenartigen Zustände 
des vorderen Orientes in Deutschland zu fördern, und eine 
Anregung bieten, dass deutsche Intelligenz und deutsches 
Kapital werktätig die Hand legen an die Hebung der meist 
noch schlummernden natürlichen Schätze und Kräfte eines 
Landes, das dank seiner überaus günstigen Verkehrslage be- 
stimmt ist, in einer nahen Zukunft zu einem Wirtschaftsgebiete 
von ganz hervorragender Bedeutung zu werden. 

Rostock, Pfingsten 1903. 

Rud. Fitzner. 
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I. Durch Galizien und Rumänien. 

Welthandel und Weltverkehr sind auf ihrem gewaltigen 
Entwicklungsgänge, den sie in der zweiten Hälfte des ver- 
gangenen Jahrhunderts genommen haben, nicht achtlos vor- 
übergeschritten an einem Wirtschaftsgebiet, das im Altertum 
eine herrschende, glänzende Stellung eingenommen hat, das 
bedeutungsvoll gewesen ist als Trägerin und Vermittlerin einer 
alten, hochentwickelten Kultur und das jetzt nach Jahrhunderte 
währender Stagnation und Vernachlässigung dank seiner 
geographischen Lage berufen erscheint, von neuem einen 
wichtigen Platz im Kreislauf des Wirtschaftslebens der Erde 
einzunehmen. 

An erster Stelle fällt den mitteleuropäischen Staaten, 
namentlich Deutschland und Österreich, die Aufgabe zu, die 
traditionellen Handelsbeziehungen zur Levante wieder aufzu- 
nehmen und zu pflegen und die Entwickelung eines aussichts- 
vollen Wirtschaftsgebietes zu fördern. Denn dorthin weist die 
durch die natürlichen Verhältnisse bedingte Verkehrsrichtunjr. 
Dem Donaulaufe folgte von jeher die uralte Heer- und Handels- 
strasse, auf der ganze Volksstämme dahingezogen sind, und 
an der der Verkehr zwischen Orient und Occident haften blieb, 
bis erst in der allerjüngsten Vergangenheit durch den Ausbau 

1 
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von Schienenwegen diesem neue Bahnen gewiesen wurden. 
Die erste Eisenbahnverbindung des europäischen Kulturkreises 
mit Konstantinopel, die Linie der „Orientbahnen", die am 
13. August 1888 dem internationalen Verkehr übergeben wurde, 
schmiegt sich bis Belgrad noch eng an den Donaustrom an, 
und folgt dann einer anderen alten Handelsstrasse, die in der 
Diagonale die Balkanländer durchschneidet, um über Nisch, 
Sofia, Philippopel und Adrianopel die Thrakische Halbinsel 
und schliesslich den Bosporus zu erreichen. 

Diese Route ist bis zur Gegenwart ein Hochweg des 
Überlandverkehrs nach der Türkei geblieben; sie wird ausser 
von einem täglich verkehrenden Postzug („Konventionalzug") 
von dem sogen. „Orient- Express tt , einem Luxuszug, der nur 
die 1. Wagenklasse führt und die direkte Verbindung zwischen 
Paris und Konstantinopel herstellt, dreimal in der Woche nach 
beiden Richtungen befahren. Aber nach dem Ausbau der ersten 
Bahnlinie währte es nicht lange, dass neue Verbindungen mit 
dieser in Wettbewerb traten und das Verkehrsnetz erheblich 
erweiterten ; namentlich Rumänien war bestrebt, den Durch- 
gangsverkehr nach der Türkei in das Land zu ziehen und 
nach seinem nur 360 km von Konstantinopel entfernten See- 
hafen von Konstantza am Schwarzen Meer zu lenken. 

Wählen wir die deutsche Reichshauptstadt als Ausgangs- 
punkt der Fahrt, so stehen dem Reisenden heute folgende 
Wege nach dem Bosporus zur Verfügung: 



2. Express Ostende-Konstantza über Wien-Buda- 
pest- Verciorova-Bukarest-Konstantza [ab Wien Mitt- 



Routen Berlin -Konstantinopel. 
A. Luxuszüge. 

1. Orient- Express (Paris-Konstantinopel) über Dres- 
den- Wien-Budapest-Belgrad-Sofia [ab Wien Sonntag, 
Dienstag und Donnerstag] 



Fahrzeit 
in Stunden 



58 



woch und Sonnabend] 
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aber der ruthenische Kutscher lenkt seine Pferdchen geschickt 
durch den Schlamm der durch schwere Holzlasten zerfahrenen 
Strasse und jagt dann mit verhängten Zügeln an der Berglehne 
empor, auf der die Stadt, stolz über dem Pruthtale tronend, 
sich erhebt. Nahe der russischen und rumänischen Grenze 
gelegen, hat sich Czernowitz zu einem wichtigen Strassen- 
knotenpunkt entwickelt; es zählt jetzt 67622 Einwohner, von 
denen die Hälfte Deutsche sind, den Rest bilden Ruthenen, 
Rumänen und Polen. Die Stadt macht einen freundlichen 
Eindruck, sie ist weitläufig gebaut, und die auf- und absteigenden 
Strassen zeigen manch wechselvolles Bild oder einen weiten 




Residenz des griechisch-orientalischen Erzbischofs in Czernowitz. 

Ausblick über das Tal des Pruth. Der glanzvollste Bau ist 
die von hohem Kuppelbau in byzantinischem Stil überragte 
Residenz des griechisch -orientalischen Erzbischofs mit an- 
schliessendem Priesterseminar. Die Ruthenen unterscheiden 
sich nicht nur äusserlich in vielen Zügen von den benachbarten 
Polen, sondern auch durch die Konfession, da sie das griechisch- 
orientalische Bekenntnis angenommen haben. Dieser Glaubens- 
unterschied hat wesentlich mit dazu beigetragen, den Kampf 
zwischen den beiden Volksstämmen zu verschärfen. 

Ein anderer viel unscheinbarer Bau fesselt unsere Auf- 
merksamkeit, ein weit vorgeschobener Posten deutscher Kultur, 
die 1875 gegründete Kaiser Franz-Josephs-Universität, die der 



14 



Geograph mit besonderem Interesse betrachten wird ; denn hier 
hat Alexander Supan gelehrt, bis er 1884 den ehrenvollen 
Ruf erhielt, die wissenschaftliche Leitung der berühmten Geo- 
graphischen Anstalt von Justus Perthes in Gotha zu übernehmen, 
und hier in der Weltabgeschiedenheit hat er den Grundstein 
zu seinem ausgezeichneten Handbuch der physischen Erd- 
kunde gelegt. 

Es war gerade Markttag, aus der Ebene waren die ruthe- 
nischen Bauern auf ihren, von struppigen, kleinen Pferden 
gezogenen hölzernen Wagen in die Stadt gekommen und ihre 
Vettern, die Huzulen, waren von den karpatischen Waldbergen 
zu Tal gestiegen, um zu verkaufen und zu kaufen. Vor den 
Fenstern unseres Gasthauses am Ring zeigte sich ein buntes 
Schauspiel; denn in der Bukowina sind die ursprünglichen 
Volkstrachten noch nicht durch die intereuropäische Mode ver- 
drängt worden. Die Hauptfarbe in der Kleidung der Ruthenen 
und Huzulen ist weiss; die Fellmütze, der Schafspelz, die 
Hemden, die Beinkleider und die um Fuss und Unterschenkel 
gewickelten Fell- oder Stoffstücke sind weiss oder waren 
doch wenigstens ursprünglich weiss. Auf den ersten Blick 
machte die Gesellschaft mit ihren langen, wirren, schwarzen 
Haaren, den gebräunten Gesichtern und den dunklen blitzenden 
Augen einen etwas unheimlichen Eindruck, und meine Frau 
ging mit zusammengerafften Kleidern um jede Gruppe in einem 
grossen Bogen herum. So ganz Unrecht hatte sie jedenfalls 
nicht ; denn mir fiel ein Satz aus den Vorlesungen meines ver- 
ehrten Lehrers A. Kirchhoff in Halle ein, der lautete: „Alle 
Völker, die sich in Pelze kleiden, sind mit Ungeziefer behaftet' 1 . 
Die These hatte, wie man aus unwillkürlichen Hand- und Arm- 
bewegungen schliessen konnte, im vorliegenden Falle nicht an 
Wahrheit Einbusse erlitten. 

Im Übrigen sind die Ruthenen ein harmloses, arbeitsames 
Volk von grosser Ausdauer und Abhärtung gegen die Unbilden 
des rauhen Klimas, dabei unerschrocken und mutig. Namentlich 
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die in den karpatischen Waldgebirgen als Holzarbeiter und 
Hirten lebenden Huzulen zeichnen sich durch letztere Eigen- 
schaften aus; sie gehen dem Bären noch mit Axt und Messer 
zu Leibe oder erlegen ihn durch Schuss aus einer primitiven 
Büchse, die sie sich mit Hülfe eines alten Gasrohres und selbst- 
geschnitzten Kolbens anfertigen. Leider lastet auf dem kräf- 
tigen Volksstamme der Fluch der hereditären Syphilis, deren 
Bekämpfung durch die Regierung bisher erst geringe Erfolge 
aufzuweisen hat. 

Neben den Ruthenen, welche mit etwa 42 Prozent den 
Hauptanteil an der Bevölkerung der Bukowina haben, finden 
sich Rumänen, Deutsche, Polen, Magyaren und ferner in 
kleineren Gruppen Grossrussen, Armenier und Zigeuner. Wie 
in Galizien hat auch in der Bukowina die Bevölkerung sich 
während der letzten 30 Jahre stetig vermehrt und die Volks- 
dichte ist in dieser Zeit von 49 auf 70 gestiegen. Die letzte 
Volkszählung (1900) ergab auf 10456 qkm eine Bevölkerung 
von 730195 Seelen, von denen 366657 männlichen und 363538 
weiblichen Geschlechts waren. Die Frauen stehen also hier 
gleich wie in Istrien und Dalmatien an Zahl hinter den Männern 
zurück. 

Der Schwerpunkt des wirtschaftlichen Lebens der Buko- 
wina liegt weniger in der durch die Ausdehnung des Gebirges 
räumlich beschränkten Landwirtschaft als in der Auswertung 
der ausgedehnten Waldungen, die eine Fläche von 451 195 ha 
oder 43,17 Prozent des Gesamtareals des Landes bedecken. 
10985 ha sind mit Niederwald bestanden, 436882 ha mit Hoch- 
wald und zwar 337790 ha mit Nadelholz und 99092 ha mit 
Laubwald. Die vom Staate verwalteten Forsten, die Eigentum 
des griechisch-orientalischen Religionsfonds sind, umfassen 
228915 ha, die Gemeindewaldungen 57665 ha und die Privat- 
besitzungen 161287 ha. Tanne und Fichte herrschen vor, dann 
die Buche, die dem Lande den Namen gegeben hat und die 
sich in den umfangreichen Nadelholzbeständen in grosser Zahl 
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eingesprengt findet. Die Kiefer kommt nur hie und dort horst- 
weise vor; in grösseren Beständen ist nur noch die Eiche ver- 
breitet. Ulme, Ahorn, Esche, deren Bestände stark gelichtet 
sind, Espe und Erle sind nur an einzelnen Stellen eingesprengt 
vorhanden. Das in zahlreichen Sägemühlen zerschnittene Holz 
wird mit der Bahn verfrachtet, oder die Stämme werden auf 
dem Bistritzaflusse aus dem Dornaer Gebiete, zumteil auch aus 
dem Czeremosz-Gebiete (Pruth) nach Galatz geflösst. 

* * 
* 

Bei Czernowitz verlässt die Eisenbahn des Tal des Pruth, 
überschreitet bald darauf den gleichfalls nach Südost gerichteten 
Lauf des Sereth und folgt dann der Talfurche eines dritten 
Flusses, der Suczawa, mit der sie gemeinsam zwischen den 
Stationen Itzkani und Burdujeni die rumänische Grenze über- 
schreitet. In Burdujeni findet die Zoll- und Passrevision statt, 
die sich in glatter Weise abwickelt, nur war mir nicht bekannt 
geworden, dass jetzt auch für die einfache Durchreise das Visum 
eines rumänischen Konsuls verlangt wird. Das Fehlen des- 
selben verursachte einige Weiterungen, schliesslich wurde das 
erforderliche Visum aber durch das Passpolizeibureau der 
Station eingetragen. Wir sind mit dem Überschreiten der 
rumänischen Grenze übrigens in die Zone der Osteuropäischen 
Zeit getreten, wir müssen daher eine Stunde aus unserem 
Leben streichen und die Uhr um diesen Zeitraum nachstellen. 

Die Suezava führt die Bahnlinie bald in das Serethtal, in 
dem sie dann bis Foksani herabsteigt; um i Uhr 32 Minuten 
wird Roman am Einfluss der Moldava, die dem rumänischen 
Anteil zwischen den siebenbürgischen* Karpathen und dem 
Pruth den Namen gegeben hat, und um 4 Uhr 25 Minuten die 
erstgenannte Station erreicht. Die Landschaft ist ziemlich ein- 
tönig, die sanft gerundeten, aus tertiären Schichten aufgebauten 
Hügel sind meist durch eine Lössdecke verhüllt, die einen 
trefflichen Getreideboden darbietet. Der westliche Horizont 
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wird durch den Bergwall der Karpaten verdeckt, aber das 
Gebirge ist zu weit entfernt, um seine Gliederung deutlich 
erkennen zu lassen; die violetten und bläulichen Tinten zur 
Rechten lassen seine Konturen mehr ahnen, als unterscheiden. 
Das Moldaugebiet leidet im Winter oft unter grosser Kälte und 
sehr starken Schneefällen, die schon mehrfach die Bahn- 
verbindung durch hohe Verwehung unterbrochen haben. Diesen 
klimatischen Bedingungen sind die kleinen Holzhäuser ange- 
passt, die sich dicht an den Boden schmiegen, und deren dickes, 
tief herabreichendes Strohdach guten Schutz gegen die winter- 
liche Kälte und die Sonnenglut des heissen Sommers gewährt. 

In Buzeu, einem freundlichen, weitläufig gebauten Ort 
von 2 r 500 Einwohnern, in dem auch die Industrie schon Fuss 
zu fassen begonnen hat, müssen wir unseren bequemen Durch- 
gangswagen verlassen, da dieser nach Bukarest weitergeführt 
wird, während wir nun (6 Uhr Nachm.) nach Osten zum 
Schwarzen Meere abbiegen. Bald hinter Buzeu wird das Land- 
schaftsbild immer monotoner; in einer einschläfernden Gleich- 
förmigkeit dehnt sich die breite Terrasse aus, die von den 
Karpaten zum Donautal herabsteigt. Ihre Kalk-, Letten- und 
Mergelbänke, die meist in der jüngeren Miocänzeit zur Ablage- 
rung gekommen sind, werden von einer mächtigen diluvialen 
Lössdecke verhüllt. Die hydrographischen Verhältnisse sind 
hier stark verwischt ; die Bahn führt wiederholt an Spuren einer 
früheren fluviatilen Tätigkeit vorüber, die Stücke ehemaliger 
Flussarme, sog. Altwasser, Seen oder ausgedehnte Sümpfe 
zurückgelassen hat. Es haben hier zufolge tektonischer Vor- 
gänge Verschiebungen von Erdschollen, namentlich Hebungen 
stattgefunden; waren die so bewirkten Differenzen im Niveau 
meist auch nur gering, so genügten sie doch, um ganze Fluss- 
läufe, die nicht ein ausreichendes Gefälle besassen oder denen 
ein ergiebiges Quellgebiet fehlte, zum Versiegen zu bringen. 
Von ihrem einstigen Vorhandensein zeugen jetzt nur noch jene 
erwähnten Reste. Oft führt der Bahndamm mitten durch das 

a 
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Wasser, dessen Wellen in der hereinbrechenden Dunkelheit 
unheimlich rauschend und murmelnd am Damme nagen. Dann 
ist, schon in sinkender Nacht (8 Uhr 30 Min.), Feteschti erreicht. 

Hier nimmt das grossartige Brückenwerk, das den Donau- 
übergang ermöglicht, ein ganzes System von Brücken und 
Steindämmen, seinen Anfang. Als Rumänien nach dem Berliner 
Vertrage das reiche Bessarabien gegen die magere Dobrudscha 
(rumänisch Dobrogea), die bis dahin türkischer Besitz gewesen 
war, vertauschen musste, fand es eine von einer englischen 
Gesellschaft im Jahre 1860 erbaute und seitdem betriebene 



Eisenbahnlinie von 65 km Länge vor, die von Konstantza (tür- 
kisch Küstendsche) am Schwarzen Meer quer durch die Do- 
brudscha nach Tschernawoda am rechten Donauufer führte. 
Diese isolierte Bahnstrecke konnte erst dann eine wirkliche 
Bedeutung für den Verkehr gewinnen, wenn sie an das Netz 
der übrigen rumänischen Bahnen, das in der Folgezeit ent- 
standen war, Anschluss fand. Unter erheblichem Kapitals- 
aufwande wurde der Brückenbau unter der Leitung des Staats- 
ingenieurs Saligny ausgeführt und die neue Verbindung am 
26. September 1895 unter grossen Feierlichkeiten dem Verkehr 
übergeben. 

Es handelt sich bei der Übergangsstelle nicht um eine 
rinzrlnr grosse Übrrbrürkung dfiS DonaUStromes, SOlldeiH um 




Die grosse Dunaubrücke bei TschertunvoJa. 
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eine ganze Folge verschiedenartiger Konstruktionen, die in 
ihrer Summe ein hervorragendes Meisterstück technischen Fort- 
schritts darstellen. Die Donau ist hier in zwei Arme geteilt; 
der westliche Arm, die Borcea, wird auf einer Brücke über- 
schritten, die drei Öffnungen zu je 140 m und elf Flutöffnungen 
zu je 50 m Weite hat, dann folgt ein 13 km langer Steindamm 
mit 34 Wasserdurchlässen auf der bei Hochwasser über- 
schwemmten Insel Balta und hierauf die eigentliche grosse 
Donaubrücke (vergl. Abbildung) mit 15 Öffnungen zu 61 m, 
vier zu 140 m und der Hauptöffhung in der Mitte zu 190 m 
Spannweite. Fast 40 m unter uns wälzt die Donau ihre dunkelen 
Fluten dem nahen Pontus zu, und wie aus einem tiefen Tale 
blitzen die Lichter der bei Tschernawoda verankerten Dampfer 
und Segelschiffe zu uns herauf. 

Nächtlicher Weile geht die Fahrt durch die Dobrudscha, 
dieses interessante Bergland, das sich bis zu 600 m Höhe 
erhebt, und dessen Gebirge mit ihrer NW— SO-Streichrichtung 
eine eigenartige, ganz isolierte Stellung auf der Balkan-Halb- 
insel oder den Karpaten gegenüber einnehmen, dagegen unver- 
kennbar Beziehungen zum Kaukasus und dem südlichen Donetz- 
gebiet aufweisen. Durch die Untersuchungen von Toula und Pom- 
peckj haben wir manchen Aufschluss über den Bau dieser alten 
Scholle gewonnen; danach setzen Gneise und krystallinische 
Schiefer, paläozoische Schiefer, Schiefer und Kalke der Trias 
das gefaltete und aufgerichtete Gebirge zusammen, das von 
Graniten und Porphyren in Gängen durchbrochen und von 
Melaph\ r rdecken eingehüllt ist. Im Süden schliessen sich 
jurassische und jungcretaceische Ablagerungen an, alle einge- 
deckt unter einer dichten Schicht äolisch aufgehäuften Lössbodens. 

Das Vorhandensein dieses alten, jetzt vielfach tafelförmig 
ausgeebneten Berglandes ist die Veranlassung gewesen, dass 
die Donau plötzlich aus der Ostrichtung nach Norden umbiegt, 
um erst bei Galatz wieder mit scharfer Umknickung die alte 
Richtung zum Schwarzen Meere einzuschlagen. 

2* 
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Die Dobrudscha ist ihres Fieberklimas wegen verrufen und 
nur schwach besiedelt; in einem Raum, der an Grösse etwa 
dem Grossherzogtum Baden gleichkommt, wohnen cur gegen 
260000 Menschen, also 16 auf 1 qkm. Sie bilden ein buntes 
Völkergewirr, wie es so oft dem Beobachter an der unteren 
Donau entgegentritt ; etwa ein Drittel sind Rumänen, ein weiteres 
Drittel Bulgaren und Russen, den Rest bilden Türken, Tataren, 
Armenier, Griechen, Juden, Italiener und Deutsche. Letztere 
sitzen in neun Dörfern in der Gegend von Malcoci bei Tulcea 
bis Anadolkiöi. 

Trotz der dünnen Besiedelung und mancher ungünstiger 
Einflüsse hat die bebaute Fläche sich in den letzten Jahren 
stetig vergrössert und die extensive Schafzucht immer mehr 
zurückgedrängt. Gleichzeitig ist die Bewirtschaftung vielfach 
eine rationellere geworden und hat moderne landwirtschaftliche 
Maschinen wie eiserne Pflüge, Mäh- und Dreschmaschinen in 
Gebrauch genommen. Die wichtigeren Fruchtarten brachten 
im Jahre 1901 folgenden Ernteertrag: 





Angebaute Fläche 


Ernteertrag 


Gerste . . 


. . 130779 ha 


2494 104 hl 


Mais . . 


. . 54669 „ 


n 


Weizen 


• • 49905 n 


75^342 „ 


Hafer . . 


. . 4OIO6 „ 


872006 „ 


Leinsaat . 


• • 13957 « 


I46508 „ 


Hirse . . 


• • 34245 » 


w 



Die wichtigste Station, an der die Dobrudschabahn vor- 
überführt, ist Medschidia, eine erst zur Zeit des Krimkrieges 
von Tataren gegründete Siedelung am sumpfigen, fieberreichen 
Karasu, dann breitet sich die im hellen Mondschein glitzernde 
Fläche des Pontus vor uns aus. Das Endziel der Bahnfahrt, 
die aufblühende Hafenstadt Konstantza .erhebt sich in der Nähe 
vom alten Tomi, dem Verbannungsorte Ovids, der hier seine 
Tristien dichtete, auf der Höhe einer steil zum Schwarzen 
Meere abfallenden Terrasse. Der Zug wird am Abhänge der- 
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selben im Zickzack an den Hafenkai herabgeführt, wo der 
Postdampfer schon zur Abfahrt bereit liegt. 

Doch bevor wir den rumänischen Boden verlassen, wollen 
wir noch einen Blick auf die wirtschaftlichen Verhältnisse dieses 
Landes werfen. 

* * 

* 

Das Königreich Rumänien nimmt den Südrand der 
Transsylvanischen Alpen und deren Abdachung bis zur Donau 
und den Osten der Siebenbürgischen Karpaten nebst deren 
Vorland bis zum Pruth ein, insgesamt eine Fläche von 
131 020 qkm. Die Volkszählung im Dezember 1899 ergab eine 
Bevölkerung von 5912520 Seelen, von denen 2994896 männ- 
lichen und 2917624 weiblichen Geschlechts waren; es zeigte 
sich also auch hier wie in der Bukowina ein Überschuss des 
männlichen Geschlechts. Der Nationalität nach waren 5469036 
Rumänen, 17 1063 Fremde und 272421 ohne Staatsangehörigkeit; 
die letzte auffallend hohe Ziffer findet ihre Erklärung wohl darin, 
dass sie Einwanderer bezeichnet, die ihre alte Staatsangehörig- 
keit aufgegeben, das rumänische Bürgerrecht aber noch nicht 
erworben haben. Für den Ausgang des Jahres 1901 wurde 
die Bevölkerung auf 6081572 Seelen geschätzt; es ergibt sich 
daraus eine Volksdichte von 46 auf 1 qkm, die der des Gross- 
herzogtums Mecklenburg-Schwerin gleichkommt. 

Hier wie dort liegt der Schwerpunkt des wirtschaftlichen 
Lebens in der Landwirtschaft. Von dem Gesamtareal des 
Landes von 13,1 Millionen Hektar sind 3,1 Mill. ha Ödland, 
2,7 Mill. ha Waldungen, 0,2 Mill. ha Wein- und Obstland und 
6,9 Mill. ha Acker- und Wiesenland. Der räumlichen Ver- 
teilung nach findet sich das Ödland hauptsächlich im Über- 
schwemmungsgebiet der Donau, das Waldland im Karpaten- 
gebirge und das Acker- und Wiesenland auf dem fruchtbaren 
Lössboden der Walachei und des Moldaulandes. Vom Wald- 
besitz befinden sich 1200735 ha in den Händen des Gross- 
besitzes, 1085033 ha in denen des Staates, 321560 ha sind 
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bäuerlicher Besitz und 166720 ha Eigentum der toten Hand 
und der Domänen. Ganz anders gestaltet sich die Verteilung 
des Kulturbodens; hiervon entfallen 

auf die Erbbauern als unveräusserlichen Besitz . 4,4 Mill. ha 

n den Grossgrundbesitz 1,7 „ 

„ in Lose verteilte und zum Verkauf gestellte 

Parzellen 0,003 » » 

„ unverkäufliche Staatsgüter 0,2 „ „ 

„ vom Domänenministerium an andere Behörden 

abgetretenen Grundbesitz 0,003 „ „ 

„ Kirchen, Spitäler, Wohltätigkeitsanstalten . . 0,6 „ „ 

zusammen ... 6,9 Mill. ha 

Es ergibt sich daraus ein starkes Vorwiegen des bäuer- 
lichen Besitzes; aber nicht nur hinsichtlich der Grundfläche, 
sondern auch in Bezug auf die hypothekarische Belastung 
nimmt der Kleinbesitz dem Grossbesitz gegenüber eine bevor- 
zugte Stellung ein. Während jener nur eine Hypothekenschuld 
von etwa 12 Millionen Lei (1 Leu = 0,80 Mk.) zu tragen hat, 
ist vom Grossbesitz eine solche von nicht weniger als 432 
Millionen Lei aufgenommen worden. Dabei ist der Hypotheken- 
zinsfuss ungleich höher als in Westeuropa; er schwankt bei 
den durch die „Societate Creditul funciar rural" ausgeführten 
Beleihungen zwischen 4 und 7 Prozent, beträgt aber für 
Privathypotheken 8 bis 18, nicht selten sogar 36 Prozent. In 
dieser Hinsicht herrschen also schon ganz türkische Zustände. 
So kommt es denn, dass der ländliche Grundbesitz jährlich 
nicht weniger als 64,6 Millionen Lei oder etwa 30 Prozent des 
Nettoeinkommens für Hvpothekenzinsen, Steuern u. s. w. auf- 
bringen muss, wobei der Grossbesitz entsprechend am meisten 
zu tragen hat. 

Trotz des meist fruchtbaren Bodens und eines dem 
Körnerbau günstigen Klimas ist der Ernteertrag grossen 
Schwankungen ausgesetzt, die ihrerseits wiederum den Hoch- 
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oder Tiefstand des gesamten wirtschaftlichen Lebens bei dessen 
völliger Abhängigkeit von der Bodenproduktion bedingen. 
Infektionskrankheiten, welche die auf dem Halm stehende 
Frucht befielen, eine ungünstige Verteilung der Niederschläge 
oder ein völliges Versagen derselben haben wiederholt schwere 
Krisen herbeigeführt. 

Die wichtigsten Bodenfrüchte Rumäniens sind Mais und 
Weizen, deren Anbaufläche mehr als die Hälfte des gesamten 
Kulturbodens (einschliesslich Wiesen) in Anspruch nimmt, da- 
hinter folgen Gerste, Hafer, Roggen und Hirse. Eine grosse 
Bedeutung für das Land besitzt ferner die Kultur der Wein- 
rebe, die allerdings unter den Verwüstungen der Phylloxera 
schwer gelitten hat, und die des Pflaumenbaumes. Für die 
wichtigeren Bodenerzeugnisse ergibt sich nach dem fünfjährigen 
Durchschnitt der Jahre 1896— 1 900 folgende Übersicht: 





Anbaufläche 


Ertrag pro ha 


Ernteertrag 


Mais . . . . 


. 1993220 ha 


12,7 hl 


25364000 hl 


Weizen . . . 


. 1560950 




U,24 „ 


17 537 200 „ 


Gerste . . . . 


. 603450 




H,89 „ 


7176QOO „ 


Hafer . . . . 


. 288250 




13,92 „ 


4013 200 


Roggen . . . 


203170 


j, 


12,1 „ 


24399OO „ 


Hirse . . . . 


. 1 10270 




7,i „ 


787 500 „ 


Raps . 


78 IOO 


<• 


9,89 V 


772 200 „ 


Bohnen . . . 


• 37450 


:> 


7,6 „ 


2833IO „ 


Leinsaat . . . 


23130 


»1 


6,4 „ 


148360 „ 


Hanfsamen . . 


6020 


,» 


7,5 „ 


45420 „ 


Zuckerrüben 


5970 


,, 


188,4 dz 


1 124900 dz 


Kartoffeln . . 


13 570 




57,6 „ 


779870 „ 


Heu . . . . 


. 631 910 




i«,35 „ 


11 025 400 „ 


Wein . . . . 


146480 




15,0 hl 


2 190600 hl 


Pflaumen . . . 


61 640 


V 


25,9 „ 


1509500 „ 


Tabak .... 


3 920 


•• 


8 dz 


31 230 dz 



Auffallend ist der Rückgang, den ein wichtiger Zweig 
der Landwirtschaft, die Viehzucht, erlitten hat; die vor 
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20 oder 30 Jahren noch so bedeutende Viehausfuhr Rumäniens 
hat sich stetig verringert, und an ihre Stelle ist vielfach das 
benachbarte Serbien eingetreten. Eine im Dezember 1900 
angestellte amtliche Zählung des Viehbestandes ergab das 
Vorhandensein von 864746 Pferden, 2589040 Rindern und 
Büffeln, 5644210 Schafen, 232623 Ziegen und 1709909 
Schweinen; ferner wurden 306218 Bienenstöcke gezählt. Da 
es an allen Versuchen, eine rationell betriebene Viehzucht 
einzuführen, gänzlich fehlt, vielmehr das Vieh, und namentlich 
das Grossvieh, schlecht behandelt, hart angestrengt und während 
der strengen Winter ohne Schutz im Freien belassen wird, 
wo es oft an Nahrungsmitteln empfindlich Mangel leidet, so 
ist eine Degenerierung der gezüchteten Rassen unausbleiblich. 
Die Ochsen der Bucsaner Rasse werden noch auf ein Gewicht 
von 550 bis 600 kg gebracht, das Gebirgsvieh erreicht dagegen 
kaum 350 kg und die Rinder aus der Dobrudscha knapp 
200 kg. 

Gegenüber dem Ackerbau tritt die Industrie weit zurück; 
sie ist erst sehr jungen Datums, und ihre Entwickelung ist 
zum Teil künstlich durch die Begünstigungen des sogenannten 
Industriegesetzes gefördert worden. Die Zahl der Fabriken 
beträgt gegenwärtig 196; sie beschäftigen 189924 Arbeiter 
und repräsentieren einen Kapitalswert von rund 94 Millionen 
Lei. Wenn auch eifrige rumänische Politiker von einer 
glänzenden Entfaltung der nationalen Industrie, die alle Be- 
dürfnisse des Landes aus eigenen Mitteln zu befriedigen ver- 
mag, träumen, so bleibt die Wirklichkeit doch weit hinter 
diesem kühnen Gedankenfluge zurück. Auf lange Zeit hinaus 
wird es noch der rumänische Konsument vorziehen, gut 
gearbeitete Fabrikate aus dem Auslande billig zu beziehen, 
statt die mit unzulänglicher Technik hergestellten inländischen 
Industrieerzeugnisse teuer zu bezahlen. 

In ähnlicher Weise wie in Galizien sind auch in Rumänien 
am Aussenrande des Karpatenbogens wertvolle Lager von 
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Steinsalz und Petroleum erschlossen worden. Das erstere wird 
in den Bergwerken Doftana, Slanic, Tirgu und Ocnele gewonnen 
und ergab 1900/01 eine Förderung von 106303 Tonnen. An 
der Gewinnung des Petroleums sind zahlreiche Gesellschaften 
beteiligt, unter denen die bedeutendsten „Steaua Romana", 
„Campeanu & Co." und „Societate Internationale Petrolifera" 
sind; sie förderten im Jahre 1900 insgesamt 224760 Tonnen 
Rohöl, während im Jahre 1897 die Produktion sich erst auf 
88270 Tonnen bezifferte. Diese erhebliche Steigerung hat die 
Aufmerksamkeit der den Petroleum -Weltmarkt beherrschenden 
„Standard Oil Company" auf sich gelenkt, und diese hat, bis- 
her glücklicher Weise vergeblich, versucht, die grosse Gesell- 
schaft „Steaua Romana" in ihren Ring einzubeziehen und 
dadurch sich auch die rumänische Produktion tributär zu 
machen. Deutschland ist an diesen Vorgängen nicht unbe- 
teiligt; denn die Einfuhr an rumänischem Petroleum und 
Nebenerzeugnissen betrug 1900/01 immerhin 25,3 Millionen 
Doppelzentner. 

Im Handelsverkehr weist Rumänien nach langer Zeit 
zum ersten Male im Jahre 1900 eine aktive Handelsbilanz auf; 
diese Erscheinung beruht nicht auf einer inneren wirtschaftlichen 
Stärkung des Landes, sondern ist die Folge des schweren 
Krisenjahres 1899, das die Kaufkraft Rumäniens erschöpft hatte. 
Die Handelsbewegung der letzten fünf Jahre, über welche 
statistische Nachweise vorliegen, ergibt folgende Werte: 



1901 292435760 „ 353 830877 „ 
Einfuhr wie Ausfuhr haben sich seitdem gehoben, und die 
guten Ernten werden wahrscheinlich das alte Verhältnis in 
kurzer Zeit wieder herstellen. Hinsichtlich der Beteiligung an 



Einfuhr 



Ausfuhr 

224 179690 Lei 

283287869 , 



1897 355782 804 Lei 

1898 389908439 „ 

1899 333267938 „ 

1900 216985878 „ 



149 1 19657 
280000431 
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der Einfuhr stand im Jahre 1901 Deutschland mit 84,3 Millionen 
Lei wieder an erster Stelle, nachdem es einige Jahre hindurch 
von der österreichischen Konkurrenz hart bedrängt worden 
war; der Anteil Österreichs bezifferte sich auf 71,4 Mill. Lei, 
in weiteren Abständen folgten Grossbritannien mit 56,4, Italien 
mit 21,8, Frankreich mit 18,8 und die Türkei nebst Bulgarien 
mit 13,1 Millionen Lei. Nahezu die Hälfte der Gesamteinfuhr 
(141,9 Millionen Lei) entfällt auf die Warenklasse: Spinnstoffe, 
Garne und Gewebe. 

An der Ausfuhr ist Deutschland erst an dritter Stelle mit 
39,5 Millionen Lei hinter Belgien mit 174,5 und Österreich mit 
49,1 Millionen Lei beteiligt, doch ist hierbei zu berücksichtigen, 
dass ein nicht unerheblicher Teil der grossen belgischen Aus- 
fuhr für das westliche Deutschland bestimmt ist, wohin namentlich 
Getreide und Grubenholz auf dem Wege über Antwerpen 
geführt werden. 

Für die Warenbewegung, besonders die geringwertigen 
Massengüter der Ausfuhr, bildet der gewaltige Donaustrom, 
der das Land im Süden umfliesst, seit alters die Hauptverkehrs- 
ader; die Waren werden durch die Eisenbahn oder mit Wagen 
an den Strom geführt und dann zu Tal nach Braila und Galatz 
verschifft, wo sich alljährlich eine grosse Flotte von Seeschiffen 
versammelt, die durch den Sulina-Mündungsarm stromauf bis 
Galatz geht und hier ladet. Aus der Donau liefen während 
der letzten 15 Jahre (1887— 1901) folgende Seeschiffe aus: 



Zahl 



Davon deutsche 



Jahr 



der 
Schiffe 



Reg.-Ton. 



Zahl | Reg.-Ton. 



1887 
1888 
I889 
189O 
189I 
1892 



1678 

1771 
1870 
1828 

1723 
1532 



I 203 683 
i 332W 

1 473 345 

1 539 445 
1 512030 
1 427 087 



21 15 356 

6 4659 

15 15 459 

34 I 33 858 

22 25 354 
21 26285 
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Jahr 


Zahl 


Reg. -Ton. 


Davon deutsche 


der 






Schifte 


Zahl 


Reg. -Ton. 


1893 


1801 


1 893 506 


26 


32 235 


1894 


1716 


1 619703 


26 


30 880 


1895 


1619 


1 554698 


22 


26 820 


1896 


1713 


1794934 


19 


21 338 


1897 


1324 


1 397917 


29 


31 512 


1898 


1419 


1 476 119 


27 


32 685 


1899 


1056 


1070367 


15 


20 511 


1900 


IIOI 


1 252 509 


16 


22 429 


1901 


1015 


1 032 408 


25 


30 549 



Den Hauptanteil am Dampferverkehr nahm (1901) Gross- 
britannien mit 171 Dampfern, es folgten Griechenland mit 161, 
Russland mit 138 und Österreich-Ungarn mit 130 Dampfern; 
alle anderen Flaggen blieben dahinter weit zurück. Von den 
eingelaufenen 194 Segelschiffen fuhren 168 unter türkischer 
und 19 unter griechischer Flagge. — Ganz ausserordentlich 
klein erscheint die Beteiligung der deutschen Flagge am 
Frachtverkehr der Donaumündung; die meisten deutschen 
Dampfer gehören der „Deutschen Levante-Linie a an, die 
von Mitte Februar bis Ende Oktober alle 20 Tage einen 
Dampfer von Hamburg und monatlich einen Dampfer von 
Antwerpen nach Galatz und Braila laufen lässt. 

Von der rumänischen Ausfuhr nehmen nicht weniger als 
64 Prozent den Weg über die unteren Donauhäfen, weitere 
14 Prozent gehen stromauf über Orsova, 16 Prozent werden 
durch die Eisenbahnen auf dem Landwege nach Westen aus- 
geführt, und die restlichen 6 Prozent fallen dem Hafen Kon- 
stantza zu. 

Für den Ausbau seiner Binnenstrassen und seines 
Eisenbahnnetzes hat Rumänien grosse Aufwendungen 
gemacht und für diesen Zweck eine ziemlich hohe Staats- 
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schuld aufgenommen. Während das Land im Jahre 1870 erst 
313 km Eisenbahnen besass, verfügte es 1878 nach dem 
türkischen Kriege über 1293 km, 1890 über 2488 km und 
1902 über 31 71 km, während weitere 474 km im Bau oder 
projektiert sind. Von Binnenstrassen waren Ende 1900 
24164 km dem Verkehr übergeben. 

In engem Zusammenhange mit der grossen Überbrückung 
der Donau zwischen Feteschti und Tschernawoda steht der 
Ausbau des Hafens von Konstantza, der bis dahin nur 
eine ganz lokale Bedeutung für die Dobrudscha besessen 
hatte, jetzt aber zur wichtigen Kopfstation der Eisenbahn 
geworden ist. Der an einer ganz flachen, ungeschützten 
Bucht des Schwarzen Meeres gelegene Hafen besass im Jahre 
1895 nur einen Damm von 210 m Länge sowie einen Holzkai 
von 270 m Länge und 6 m Tiefe. Seitdem sind bereits um- 
fassende Bauten ausgeführt worden, die den anlaufenden 
Schiffen sicheren Schutz gewähren, wenn auch die Fertig- 
stellung der gesamten Hafenanlagen erst in einer Reihe von 
Jahren zu erwarten sein wird. 

Der neue Hafen erhält eine Oberfläche von 135 ha, wo- 
von 60 ha auf die Wasserfläche des Hafenbeckens und 75 ha 
auf die Kaianlagen und das aufgeschüttete Gelände im Innern 
des Hafens entfallen. Gegen Osten wird der Hafen durch 
einen 1377,5 Meter langen Wellenbrecher, der an seiner Spitze 
auf einer Plattform einen 21 Meter hohen Leuchtturm trägt, 
geschützt ; ein ähnlicher Molo schliesst den Hafen gegen Süden 
hin ab. Auf dem Lande sollen neben anderen Anlagen sechs 
grosse Getreidespeicher mit einem Fassungsraum von 180000 
Tonnen errichtet werden, denn man erwartet, dass Konstantza 
an der Getreideverfrachtung Rumäniens einen erheblichen 
Anteil nehmen soll. Die Kailänge wird 6400 Meter betragen, 
wobei besondere Lösch- und Ladeplätze für Getreide, lebendes 
Vieh, Schnittholz, Petroleum, Kohlen und Stückgüter vor- 
gesehen sind. 
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Es wird für Konstantza schwierig sein, in den Wettbewerb 
mit den begünstigten Donauhäfen erfolgreich einzutreten, da 
ihm ein Wasserweg zur Donau fehlt, doch hat es berechtigte 
Aussicht, den Verkehr in den Monaten, in denen die Wasser- 
strasse der Donau durch Eis geschlossen ist, an sich zu ziehen. 
Von nicht zu unterschätzender Bedeutung würde für den Hafen 
die Herstellung der geplanten direkten Postdampferverbindung 
mit Ägypten werden, welche die 1061 Seemeilen lange Strecke 
Konstantza — Alexandrien in 71*/* Stunden durchfahren soll. 




Der Hafen von Konstantza. 



Jedenfalls würde durch die Ausführung dieses Projektes die 
Route über Konstantza für Berlin, das östliche Deutschland und 
Skandinavien eine erhöhte Wichtigkeit erlangen. 

Die Hafenfrequenz beziffert sich auf etwa 400 — 500 Schiffe 
im Jahr. Von fremden Dampferlinien laufen den Hafen regel- 
mässig an: Die „Deutsche Levante-Linie" alle 20 Tage, ferner 
der „Österreichische Lloyd", die „Ungarische Levante-Linie" 
und die „Navigazione Generale Italiana". Im Anschluss an die 
Schnellzüge verkehren zweimal wöchentlich (Donnerstag und 
Sonntag auslaufend) die beiden Dampfer des Seedienstes der 
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Königlich Rumänischen Staatseisenbahnen „Regele Carol I u und 
„Principesa Maria", die recht behaglich eingerichtet sind und 

die Überfahrt nach Konstantinopel in 12 Stunden ausführen. 

* * 
* 

Kurz nach 11 Ys Uhr, nachdem auch der Ostende-Orient- 
Express über Bukarest eingetroffen war, wurden die Trossen 
am Kai losgeworfen, und wir dampften langsam an der neuen 
Ostmole vorüber in das offene Meer hinaus. Der Pontos erwies 
sich als Euxeinos, sanft wiegten seine Wellen den bahnmüden 
Reisenden in tiefen Schlaf. Gerade der Wechsel in der Be- 
förderungsweise ist auf dieser Route voller Reiz, aber leider 
steht dem nicht ganz seefesten Reisenden das graue Gespenst 
der Seekrankheit drohend im Hintergrunde, ganz abgesehen 
von der Verspätung, die stürmisches Wetter veranlassen kann. 

Im südwestlichen Teile des Schwarzen Meeres wehen fast 
den ganzen Sommer hindurch leichte nördliche und nordöst- 
liche Winde bei völlig klarem Himmel; dagegen wechselt in 
den übrigen Jahreszeiten, namentlich im Winter, die Wind- 
richtung viel häufiger. Nordwestliche und westliche Winde 
verursachen Nebelbildungen, welche die Einfahrt in den 
Bosporus ausserordentlich erschweren und schon zahllose 
Strandungen verursacht haben. Am gefährlichsten sind die 
oft starken Stürme aus Süd und Südost, die im Winter und 
um die Äquinoktien aufzutreten und grossen Schaden an Gut 
und Leben anzurichten pflegen. Unter ihrer Einwirkung ent- 
wickelt sich auf dem Schwarzen Meere eine kurze, gebrochene, 
regellose See, welche die Navigation in hohem Masse erschwert 
und dadurch entsteht, dass die grossen Mengen süssen Ober- 
flächenwassers, die von den Strömen Donau, Dnjestr und Bug 
in das Meer geführt werden, bei ihrem Abfluss nach Süden 
durch die entgegenwehenden Stürme aufgestaut werden. Am 
Eingang zum Bosporus wehen von April bis November meist 
nordöstliche Winde, dem Häufigkeitswerte nach folgen diesen 
Südwestwinde, die in den Monaten Dezember und Januar 
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manchmal eine grosse Stärke erreichen, während nordöstliche 
Kühlten am häufigsten in den Monaten September, Oktober 
und November auftreten. 

Es muss als ein sehr bedauerlicher Übelstand bezeichnet 
werden, dass ausser an der russischen Küste Sturmwarnungs- 
signale im Gebiete des Schwarzen Meeres vollständig fehlen 
und dass nicht einmal am Bosporus, einer der verkehrreichsten 
Seestrassen der Welt, ein unter verlässlicher Leitung stehendes 
Zentralobservatorium eingerichtet ist, das die telegraphisch 
einlaufenden Wetterberichte bearbeitet und zur Kenntnis der 
den Bosporus befahrenden Schiffe bringt. Ein wohl organi- 
sierter Beobachtungs- und Sturmwarnungsdienst würde an 
dieser Stelle die wertvollsten Dienste leisten und in gleicher 
Weise wie das von den Jesuitenpatres geleitete Observatorium 
zu Siccawei bei Schanghai für einen weiten Raum segensvoll 
wirken. Die europäische Diplomatie in Konstantinopel würde 
sich den lebhaftesten Dank aller an der Schiffahrt in diesen 
Gewässern beteiligten Kreise erwerben, wenn sie die Hohe 
Pforte zur Einrichtung dieses so dringend notwendigen Wetter- 
dienstes am Bosporus bewegen wollte. 

Als ich am anderen Morgen das Deck betrat, stieg ein 
sonniger Morgen im Osten auf. Nach einigen Stunden kam 
wieder Land in Sicht; zuerst zeigten sich im Südwesten die 
zerklüfteten, zackigen Vorgebirge der rumelischen, später im 
Süden die der anatolischen Küste, die mit jähen Steilabstürzen 
zum Meere niederbrechen. Dann fuhren wir in den Bosporus 
ein, und vor dem entzückten Auge entfaltete sich ein herrliches 
Landschaftsbild, wie es nur diese einzigartige Meeresstrasse zu 
bieten vermag. Zu beiden Seiten steigen die Uferfelsen rasch 
zu 150 und 200 m Höhe auf, bedeckt mit grünen Matten 
oder lichtem Baumbestand, und zu ihren Füssen am Meer 
schlingt sich ein schmales, prächtiges, dunkelgrünes Sammet- 
band üppiger, schöner Vegetation, aus dem zahlreiche Paläste, 
Villen, Kioske wie helle Edelsteine autleuchten. Wo ein Tal 
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tiefer in die Berge einschneidet und breiteren Raum schafft, 
da dichtet sich die menschliche Siedelung; freundliche Ort- 
schaften, deren Fenster im Bosporus wiederspiegeln, schmiegen 
sich in die Hohlform ein oder klettern an den Hängen hinauf, 
und über den zierlichen Holzhäuschen wölben sich wuchtige 
Kuppeln, schiessen schlanke Minarets empor, die Wahrzeichen 
des Orients, in dessen Kulturkreis wir nun treten. 

Das Wasser ist durch regen Schiffsverkehr belebt; ein 
grosser Dampfer der russischen freiwilligen Flotte, der aus dem 
fernen Asien, aus Wladiwostok nach Odessa heimkehrt, fährt 
mit voller Kraft gegen die starke Strömung, die uns leise 
wiegend trägt, dahinter folgt ein kleiner Schlepper mit einer 
griechischen Brigg von zierlichen Formen an der Trosse. 
Schmale, leichte Kaiks, von kräftigen Armen gerudert, huschen 
blitzschnell über die Flut, und daneben treiben schwerfällige 
Barken von altertümlichem Bau, die in grossen, langen Körben 
Gemüse, Früchte und Holzkohlen von der pontischen Küste 
Kleinasiens dem unersättlichen Stambuler Markte zuführen. 

Der Bosporus ist mehrfach mit dem Rhein in seinem 
Abschnitt zwischen Hunsrück und Eifel verglichen worden. 
Nicht mit Unrecht. Die Ähnlichkeit ist gross und im geologischen 
Aufbau begründet. Hier wie dort bestehen die Uferfelsen aus 
den Gesteinen der Devonformation, Tonschiefern, Grauwacken, 
Quarziten und dunkelen Kalken, an beiden Stellen fliesst ein 
breiter, majestätischer Strom in einer tief in das Devonplateau 
eingeschnittenen Rinne; jedoch der Bosporus ist bedeutend 
breiter als unser heimatlicher Strom ; denn seine Ufer weichen 
an einzelnen Stellen bis auf 3 Kilometer auseinander. 

Die Entstehungsgeschichte des Bosporus ist noch nicht mit 
völliger Sicherheit ergründet. Die grösste Wahrscheinlichkeit be- 
sitzt die ansprechende Hypothese, dass Bosporus und Hellespont 
die Reststücke eines Flusslaufes sind, dessen Quell- und Mün- 
dungsgebiet wie auch ein Teil des Mittellaufes am Ausgang der 
Tertiärzeit, als das Schwarze Meer seine heutige Gestalt gewann 

3* 
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und die Becken der Propontis und des ägäischen Meeres durch 
den Einbruch gewaltiger Landschollen sich bildeten, in die 
Tiefe gesunken sind. Eine andere Erklärung für die Entstehung 
so ausgeprägter Erosionsrinnen, wie es Bosporus und Helles- 
pont sind, ist schwer zu finden. In diese alten Flusstalstrecken 
ist dann das Meer eingedrungen und hat dabei gleichzeitig den 
unteren Abschnitt der kleineren Seitentäler, welche durch die 
in nur kurzem Laufe vom Devonplateau herniedersteigenden 
Zuflüsse ausgemeisselt worden waren, überflutet und auf diese 
Weise zahlreiche kleine, längliche Buchten gebildet, von denen 
ich nur den Sinus saronicus bei Büyükdere, die Bucht von 
Therapia, den Stenia- und Tschibukly-Liman und als den 
typischsten Vertreter das grosse Goldene Horn, den über- 
schwemmten Unterlauf des vereinigten Kiathane-Su und Ali 
Bey-Su, nennen will.*) 

Inzwischen sind wir vor den beiden Hissaren angelangt, 
den gewaltigen Zwingburgen, die Sultan Mohammed II. kurz 
vor der Eroberung Konstantinopels zur Beherrschung der 
wichtigen Meeresstrasse errichten Hess. Das tiefgelegene 
Anadoli Hissar (vergl. Abbild. S. 25) an der Mündung des 
Büyük Gtfk-Su tritt weniger hervor, dagegen gewähren die an 
der Bergflanke aufsteigenden trotzigen Türme von Rumiii 
Hissar (s. Abbild. S. 9) einen imposanten Anblick. Hier ist 
mit rund 600 m Uferabstand die engste Stelle des Bosporus, 
und an ihr Hess Dareios durch Mandrokles von Samos die 
grosse Schiffbrücke schlagen, auf der er im Jahre 513 v. Chr. 
ein Heer von 700000 Mann zum verhängnisvollen Kampfe 
gegen die Skythen nach Europa hinüberführte. Hier soll auch 
dereinst die riesige, 660 m lange Eisenbahnbrücke erbaut 
werden, die das anatolische Schienennetz mit dem europäischen 
verbinden wird. 

Wir können an dieser Stelle leicht mit einem Blick den 
Bosporus und seine Ufer umfassen und gewahren, wie die stark 

*) Vergl. Kitzner, Forschungen auf der Bithynisehcn Halbinsel S. 132 ff. 
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eingeengte Strömung der Konfiguration der Bosporusrinne 
folgend von einem Ufer zum anderen gedrängt wird, wie 
sie bei Scheitan Burun am europäischen Ufer und dann 
bei Kandili auf der asiatischen Seite in Wirbeln brausend 
dahinschäumt. Die stromauf fahrenden Kai'ks können an diesen 
Stellen die starke Strömung kaum überwinden, sondern lassen 
sich meist gegen ein geringes Entgelt vom Ufer aus bergauf 
ziehen. Die Strömungsverhältnisse im Bosporus wie auch in 
den Dardanellen sind sehr interessant und bereits wiederholt 
der Gegenstand eingehenderer Untersuchungen gewesen. 
Durch die Meeresstrassen strömt das salzarme, daher leichtere 
Wasser des Schwarzen Meeres als Oberflächenstrom zur Ägäis, 
während in der Tiefe sich eine langsamere Strömung in 
entgegengesetzter Richtung bewegt, die salzreiches, daher 
schwereres Mittelmeerwasser dem Pontus zuführt. 

Je mehr wir uns der Stadt nähern, desto dichter wird die 
Bebauung auf beiden Ufern, desto reger das Leben und Treiben 
auf dem Wasser. Wir gleiten an den grossen Sultanspalästen 
Tschiragan und Dolma Baghtsche vorüber, über denen — vom 
Meere aus nicht wahrnehmbar — der Yildis- Kiosk (Sternen- 
palast), die Residenz des Sultans, gelegen ist; dann gewahren 
wir auf der Höhe des Perahügels das weithin über das Meer 
sichtbare, grosse Gebäude der deutschen Botschaft, und nun 
tut sich der wundersame Blick auf, der uns die herrliche Drei- 
stadt an Bosporus und Goldenem Horn in allen ihren durch 
die Gabe der Natur verliehenen und durch die Hand des 
Menschen in mehrtausendjährigem Kulturwerk geschaffenen 
Reizen und Schönheiten zeigt. 




Digitized by Google 



II. Konstantinopel. 

Nicht mit Unrecht hat der persische Feldherr Megabazos 
die ersten Kolonisten aus Megara, die am Südeingang zum 
Bosporus sich auf der asiatischen Seite niedergelassen und um 
die Mitte des siebenten vorchristlichen Jahrhunderts Chalkedon, 
das heutige Kadikiöi, gegründet hatten, als blind bezeichnet*), 
weil sie die unvergleichliche Lage der hügeligen Halbinsel 
zwischen Bosporus und Goldenem Horn nicht erkannt hätten. 
Erst siebzehn Jahre später wurde, wohl gleichfalls von 
Megara ausgehend, eine Kolonie am Goldenen Horn angelegt, 
aber auch diese scheint nicht sofort die rechte Stelle gefunden, 
sondern anfangs im Scheitel des Spitzgolfes gelegen zu haben, 
bis endlich die Ansiedler die Höhe des jetzigen Serai, wo wohl 
schon vordem eine Burg der Thraker lag, besetzten und hier 
ihre Akropolis erbauten. Damit war der Grundstein gelegt zu 
der Weltstadt, die uns im Wandel der Zeiten als Byzantion, 
Konstantinopolis und Stambul entgegentritt. 

Wir dürfen aber die Kurzsichtigkeit der Chalkedonier 
nicht zu schwer einschätzen, sondern müssen berücksichtigen, 

*) Hcrodot IV, 144; nach Strabo VII, 6 wird das Wort des Megabazos 
als ein Ausspruch des delphischen Apollo wiedergegeben, der den ausziehenden 
Kolonisten befohlen habe, „ihre Kolonie den Blinden gegenüber anzulegen, indem 
er die Chalkedonier blind nannte, weil sie, da sie doch zuerst in diese Gegend 
gekommen seien, die mit solchem Reichtum gesegnete gegenüberliegende Küste 
unbeachtet gelassen und eine schlechtere gewählt hätten". 
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in welchen Formen sich in der Gründungszeit der beiden 
Kolonien Handel und Verkehr vollzogen. Die Schiffe waren 
von geringer Grösse, sie wurden meist nicht an der Küste 
in geschützter Stelle verankert, sondern wenn irgend möglich 
vollständig auf den flachen Strand gezogen, wie das unsere 
Fischer mit ihren Booten noch jetzt zu tun pflegen. Diesen 
Bedingungen entsprachen die tief eingesenkten Buchten im 
Süden und Norden von Chalkedon viel mehr als die von 
einer Steilküste umrandete byzantinische Halbinsel. 

Diese gewann erst an Bedeutung, als die Schiffskörper 
so grosse Ausmasse erhalten hatten, dass sie nicht mehr auf 
das trockene Land gezogen werden konnten, sondern geschützte 
Buchten und künstliche Häfen als Anker- und Anlegeplätze 
aufsuchen mussten, als der Handelsverkehr Griechenlands wie 
überhaupt der ägäischen Randlandschaften mit den pontischen 
Ländern einen ungeheuren Aufschwung genommen hatte und auf 
dem weiten Wege vom Heimatshafen zum Bestimmungsorte einen 
sicheren Stützpunkt suchte und einen solchen von vollendetster 
Art im Goldenen Hörne fand. Dann aber vermochte Byzanz 
alle Vorzüge seiner Lage zur vollen Geltung zu bringen und 
sich zur unbestrittenen Beherrscherin dieser wichtigen Meeres- 
strasse zwischen Pontus und Propontis aufzuschwingen. So 
ist die Bedeutung von Stadt und Hafen stetig gewachsen im 
Laufe der wirtschaftlichen Entwicklung, unterstützt durch eine 
Folge politischer Begebenheiten, die Byzanz zum Mittelpunkte 
eines Weltreiches machten. 

Die geographische Lage am Schnittpunkt zweier bedeut- 
samer Handelsstrassen, einerseits des Seeweges aus der 
Ägäis zum Pontus und andererseits der grossen Handels- 
und Heerstrasse aus dem Innern Vorderasiens nach Europa, 
die zufolge der Bodenplastik des nordwestlichen Kleinasiens 
nur hier, nicht aber am Hellespont, eine natürliche Übergangs- 
stelle zu finden vermochte, gaben der Stadtanlage ihren 
hervorragenden Wert, und das Handelsgeschick ihrer Bewohner 
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hat nicht zum wenigsten dazu beigetragen, diese durch die 
Gunst der Natur geschaffene Vorzugsstellung zu stützen und 
die Superiorität dieses Einporiums allen anderen im Wettbewerb 
stehenden Handelsplätzen gegenüber zu wahren. 

Aus kleinen Anfangen heraus ist die Siedelung zwischen 
Goldenem Horn und Bosporus von der Burghöhe der Halb- 
insel hinausgewachsen, sie hat sich nicht nur binnenwärts 
ausgedehnt, wo die Stadtmauern immer weiter nach Westen 
vorgeschoben werden mussten, sondern auch über das Goldene 
Horn nach Norden hinübergegriffen, wo an dem Hügel, der 
jetzt Galata und Pera trägt, ein neues Stadtviertel emporwuchs. 
Schliesslich wurden selbst die auf der asiatischen Seite des 
Bosporus gelegenen Städte Chrysopolis, das heutige Skutari, 
und Chalkedon, jetzt Kadikiöi, und die zahlreichen Vororte 
auf beiden Seiten des Bosporus in die Hauptstadt einbezogen, 
die mit den angrenzenden Gebietsteilen auf der Bithynischen 
Halbinsel in der Gegenwart eine selbständige Provinz (Wilayet) 
des Osmanischen Reiches bildet. So ist denn die herrliche, 
durch politische und wirtschaftliche Bedeutung wie durch 
landschaftliche Schönheit gleich ausgezeichnete Dreistadt Stam- 
bul, Galata- Pera und Skutari entstanden, die gen Süden 
hinausschaut auf den breiten, schimmernden Spiegel des 
Marmarameeres, aus dessen Fluten die felsigen Kuppen der 
nahen Prinzen-Inseln emportauchen, während aus weiter Ferne 
das schneeige Haupt des mysischen Olymps in den Strahlen 
der Sonne hell herüberleuchtet. 

Wie bei allen Mittelmeerplätzen und namentlich den 
orientalischen Städten ist auch in Konstantinopel landschaftlich 
die Aussenseite am glänzendsten. Wer der Scylla der Paß- 
kontrolle und der Charvbdis der Zollrevision in der Zugluft 
eines traurigen Bretterschuppens am Kai glücklich entronnen 
ist und nun hinaustritt in die goldige Freiheit ist zuerst 
grenzenlos enttauscht über das abmessende Strassenbild, das 
ihm Galata darbietet. Schmutz, übler Geruch und ein entsetz- 
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liches Pflaster vereinigen sich zu einer bösen Trias ; der untere 
Teil von Galata ist eine wahre Subura, in der Armut und 
Laster sich innig gesellen und die zur Nachtzeit von einem 
anständigen Menschen ohne Gefahr für die Börse oder sogar 
das Leben kaum betreten werden kann. 

Wir entfliehen daher eilenden Fusses zur Höhe des Pera- 
hügels, der eigentlichen Europäerstadt. Aber auch hier ver- 
mochte sich das Stadtbild nicht unter günstigen Bedingungen 
zu entwickeln; der beschränkte Raum auf der Höhe führte zu 
einer starken Zusammendrängung der Bauten, während die 
Abschüssigkeit der Berghänge, besonders gegen den Bosporus 
hin, die Strassenführung erschwerte. So finden wir ausser der 
„Grande Rue de Pera M , die aus der Gegend des Galata -Turmes 
auf dem Scheitel des Hügels erst nach Norden, dann vom 
Galata -Serai zum Taksimplatz nach Nordosten führt, nur sehr 
wenige breitere Strassenzüge, dagegen zahllose schmale licht- 
und luftarme Gassen und Gässchen, die auf den Besucher 
durchaus nicht den Eindruck einer Weltstadt machen können. 
Aber an vielen Stellen öffnet sich ein freier Blick auf den 
Bosporus, das Marmarameer oder das Goldene Horn, der 
reichlich Entschädigung bietet für das enge Strassengewirr 
ringsum. 

Einen prächtigen Überblick über die Dreistadt und das 
dreiteilige Meer gewährt die Höhe des Galata-Turmes (s. Abbild. 
S. 44), der sich auf der alten Stadtgrenze zwischen Galata und 
Pera erhebt und als Christus -Turm in die mittelalterlichen 
Befestigungen Galatas einbezogen war. Wie eine Reliefkarte 
breitet sich die Stadt mit ihrem Häusermeer, die Berge und 
Täler und das vielgebuchtete Meer zu Füssen des Beschauers 
aus, der von dieser erhabenen Stelle eine treffliche Vorstellung 
von der Bodenplastik Konstantinopels zu gewinnen vermag. 
Doch wir wollen an dieser Stelle nicht in die Einzelheiten der 
Konstantinsstadt eindringen, da hierüber bereits zahlreiche 
Beschreibungen, poetische und nüchterne, oberflächliche und 
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tiefgelehrte, in überreicher Fülle vorliegen, sondern uns lieber 
den wirtschaftlichen Verhältnissen des grossen Levante- 
Emporiums zuwenden. 

Im äussersten Südosten von Europa, im Angesicht der 
asiatischen Küste gelegen, zeigt Konstantinopel in seinem 

Charakter weit mehr 
asiatische als euro- 
päische Züge und 
nimmt seit alters eine 
wichtige Zwischen- 
stellung zwischen 
diesen beiden Kon- 
tinenten ein, die in 
allen Äusserungen 
des wirtschaftlichen 
Lebens in voller 
Klarheit und in be- 
deutungsvoller Folge- 




wirkung 



Tage 



zu 

tritt. Von diesem 
einen an der Grenze 
zwischen Agäis und 
Pontus gelegenen 
Punkte läuft nach 
beiden Seiten ein 
Strahlenbündel von 
Seewegen aus, die 
einerseits nach Nor- 
den und Osten bis 
in die entferntesten 
Winkel des Schwar- 
za Turm Pom Galata, zen Meeres treffen, 
andererseits die Randlandschaften der Agäis berühren, das 
•ranze Becken des Mittelländischen Meeres durchkreuzen und 
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schliesslich in ihrer weitesten Ausdehnung die atlantischen 
Gestade Europas und Amerikas erreichen. Alle diese zahl- 
reichen Wege laufen in der schmalen Strasse des Bosporus 
zusammen und werden an deren Ausgange gekreuzt von einem 
ähnlichen Strahlenbündel von Landstrassen, das zwar nicht 
ganz so dicht, nicht so vielseitig wie das erstere ist, dessen 
einzelne Strahlen aber doch tief in die beiden Kontinente 
hinein vordringen. 

Die Verkehrsbedeutung und der Handelswert der Strassen- 
züge hat im Laufe der Jahrhunderte mehrfach gewechselt, doch 
hat auf der europäischen Seite die grosse Diagonalstrasse 
durch den nördlichen Teil der Balkanhalbinsel über Adrianopel- 
Sofia-Nisch nach Belgrad, wo sie den Donaustrom erreicht, 
stets die wichtigste Stelle eingenommen. Wir kennen sie als 
einen viel begangenen Verkehrsweg schon im Altertum und 
finden sie von Idrisi*) im 12. Jahrhundert aufgezeichnet; auf 
ihr vollzog sich in den folgenden Jahrhunderten der Waren- 
austausch mit dem Abendlande, sie diente als Heerstrasse für 
die in das pannonische Becken vorbrechenden türkischen 
Heerscharen, und an ihre Spuren schmiegt sich heute der 
Schienenweg, der Orient und Occident verbindet. Andere 
wichtige Landstrassen führten längs der Küste des Schwarzen 
Meeres zur Donaumündung und an der Nordküste des Marmara- 
meeres nach Gallipoli und darüber hinaus am Thrakischen 
Meere weiterziehend nach Thessalonike, dem heutigen Salonik; 
auch diese letzte Strecke ist jetzt durch den Bau einer Eisen- 
bahn ersetzt worden. 

Konstantinopel gegenüber auf der asiatischen Seite mündete 
am Bosporus auf der Südseite der Bithynischen Halbinsel die 
wichtigste Landstrasse, die in zwei weit ausgreifenden Armen 
einerseits nach Syrien, andererseits nach Mesopotamien und 
Babylonien hinüberleitete. Die erstere führte in südöstlicher 



*) W. Tomaschek, Zur Kunde der Hämus-Halbinse), II, S. 42—47. 
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Richtung über Iconium, überstieg den hohen Bergwall des 
Taurus in den engen Kilikischen Pässen und erreichte dann 
durch die Syrischen Tore Antiochia, von wo sie nach Süden 
weiterlief. Die Strasse in das Zweistromland dagegen behielt 
auf eine lange Strecke bis Comana Pontica eine rein östliche 
Richtung, indem sie den Leitlinien des pontischen Randgebirges 
folgte, wendete sich über Sebastia südöstlich nach Melitene 
(heute Malatia) und stieg hierauf durch das wilde Gebirgsland 
in das Tigristal hinab, dem sie weiterhin folgte. 

Es ist kein Spiel des Zufalls, dass wir auch in Kleinasien 
wieder das modernste Verkehrsmittel, die Eisenbahn, den alten 
Strassenzügen folgen sehen; denn diesen wie jenen ist durch 
die Verkehrstendenz und die Bodenplastik der vorderasiatischen 
Halbinsel die Richtung gewiesen. Die Anatolische Eisenbahn 
und ihre geplante Verlängerung, die sogenannte Bagdad-Eisen- 
bahn, schliesst sich eng an die ehrwürdige syrische Strasse 
an, die sie erst nach dem Überstieg über die Taurusketten 
verlassen wird, um dann in östlicher Richtung weiterzuführen. 
So greift denn die Gegenwart bereits an verschiedenen Stellen 
ein, um mit den vervollkommneten Mitteln abendländischer 
Technik den Verkehr wieder in seine alten Bahnen zurück- 
zuführen und die von diesen durchschnittenen Landschaften 
aus einem Jahrhunderte währenden Schlaf zu rütteln und mit 
neuem Leben zu erfüllen. 

Doch nicht der Landverkehr hat die Grundlage für die 
Entwickelung Konstantinopels geboten. Von der See her ist 
Byzanz gegründet worden, und zur See hat es seine Vorrang- 
stellung im Levantehandel zur Geltung gebracht. Ohne seine 
günstige Lage am Goldenen Horn und Bosporus, ohne See- 
verbindung würde Konstantinopel heute vielleicht kaum einen 
viel grösseren wirtschaftlichen Wert als Adrianopel oder 
Teheran besitzen. Aber gerade aus dem Umstände, dass die 
grossen Landstrassen aus dem Innern des türkischen Reiches 
hier am Meeresufer abbrechen, um die auf weiten Wegen über 
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Land herbeigeführten Waren an Bord der Schiffe zu ver- 
frachten, ist die Wichtigkeit dieses Emporiums erwachsen. 

Die Natur hat Konstantinopel einen der herrlichsten Häfen 
der Welt gewährt, aber dessen Bewohner haben das Geschenk 
missachtet und das tief in das Land greifende, gegen alle 
Winde völlig geschützte Goldene Horn dem freien Verkehr 
entzogen und durch eine Pontonbrücke, die Brücke von 
Karakiöi, abgesperrt. Der Verkehr auf dieser Brücke ist ein 
ganz gewaltiger; wohl gegen iooooo Menschen wandern all- 
täglich zwischen Stambul und Galata hinüber und herüber. 
Die Landverbindung besitzt also ihre volle Berechtigung, aber 
ihre Anlage ist verfehlt. Ähnlich wie über den East River 
zwischen Neu -York und Brooklyn müsste hier eine gigantische 
Bogenbrücke das Goldene Horn überspannen und den See- 
schiffen freie Einfahrt in den Hafen gewähren, dessen lang- 
gestreckte Ufer hinlänglich Raum für Liegestellen bieten würden. 

Da der starke Verkehr auf der Brücke tagsüber eine 
Unterbrechung nicht erleiden kann, so wird diese nur während 
einiger Nachtstunden gesperrt und dann eine schmale Passage 
freigegeben, durch welche Schiffe in das innere Hafenbecken 
eingeschleppt werden können. Diese ungünstigen Verhältnisse 
verhindern natürlich vollständig, dass Schiffe, die nur für kurze 
Zeit Konstantinopel anlaufen, vor allen Dingen die regelmässig 
verkehrenden Postdampfer, in das Goldene Horn einlaufen können. 
So bleibt denn der Binnenhafen fast ausschliesslich den Segel- 
schiffen überlassen, während der grosse Seeverkehr gezwungen 
ist, sich auf den weit weniger geschützten Vorhafen zu 
beschränken. 

Das Goldene Horn wird von dem zufolge einer positiven 
Strandverschiebung durch das Meer überfluteten Unterlauf des 
vereinigten Ali-Bey-Su und Kiathane-Su gebildet und erstreckt 
sich etwa 3 Seemeilen nach NW., dann allmählich verflachend 
eine weitere Seemeile nach NO. ; seine Breite wechselt zwischen 
2 und 4 Kabellängen. Das Goldene Horn zerfällt in I. den 
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Handelshafen, 2. den Kriegshafen (Tershane) und 3. den 
Stambul-Liman. 

Der Handelshafen, der von der bereits genannten 
Pontonbrücke im Osten und der älteren Brücke im Westen 
eingeschlossen wird, hat durchweg beträchtliche Tiefen. Die- 
selben betragen am nördlichen Kai 22 bis 24 m, in der Mitte 
36 bis 40 m und am südlichen Kai 18 bis 24 m, sie würden 
also an allen Stellen den grössten Schiffen den Zugang er- 
möglichen. 

Im Kriegshafen liegt ein Teil der Kaiserlich ottomanischen 
Flotte vor Anker. An seinem nördlichen Ufer befinden sich 
die Gebäude des Marine-Ministeriums und die für den Hafen 
von Konstantinopel sehr wichtigen Dockanlagen des Gouver- 
nements, die mit allen modernen Hilfsmitteln ausgestattet sind 
und nicht nur der Kriegsmarine, sondern auch der inter- 
nationalen Schiffahrt dienen. Es sind insgesamt fünf Docks, 
davon vier Trockendocks und ein Schwimmdock, vorhanden, 
welche folgende Ausmasse besitzen: 

Gesamtlänge Eingangsbreite Tiefe 
Trockendock Nr. 1 383 engl. Fuss 67 engl. Fuss 32 engl. Fuss 

„ 2 283 „ 52 „ 26 n 

» 3 256 n „ 54 „ „ 26 „ „ 

h n 4 2 58 „ „ 62 „ „ 26 „ „ 

Schwimmdock. . . 275 „ „48« „ 17 „ „ 

Es wurden hier bereits Panzerschiffe von 9000 Tonnen 
gedockt. Neben der Regierungswerft sind weiterhin mehrere 
private Schiffsreparaturwerkstätten vorhanden, die meist die 
kleineren Arbeiten übernehmen. 

Der oberste Teil des Goldenen Hornes, der Stambul- 
Liman reicht bis Eyub und dient ausschliesslich dem lokalen 
Verkehr; er besitzt eine wechselnde Tiefe von 3 1 /* bis 13 m. 
Der nach Nordost gerichtete Teil des sich allmählich ver- 
schmälernden Hornes ist flach und wird nur noch mit Kaiks 
befahren. 
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Die Schiffe der grossen Dampferlinien, die den Waren- 
verkehr Konstantinopels mit dem Auslande vermitteln, sind, 
wie bereits erwähnt, auf die Benutzung des Aussenhafens 
angewiesen. Derselbe nimmt den Raum zwischen der Seraispitze 
im Süden und Galata nebst Sali- Basar im Norden ein; er ist 
zwar gegen die Winde aus dem nördlichen Quadranten ge- 
schützt, dagegen den im Winter oft sehr heftig auftretenden 
Südstürmen ausgesetzt. Dazu kommt, dass die in Richtung 
und Stärke häufig wechselnde Strömung des Bosporus dieses 
Hafengebiet durchsetzt und die Sicherheit der dort verankerten 
Schiffe gefährdet. Die Strömung wird durch die Seraispitze 
zum Teil abgelenkt, ein Arm wendet sich mit schwächerem 
Strom in das Goldene Horn, ein anderer kurvt nach rechts 
ab und geht am Ufer nach Norden zurück. Schiffe, die 
zwischen die beiden Strömungen geraten, gehorchen nicht 
mehr dem Steuer, und die meisten Unglücksfälle, die sich im 
Hafen von Konstantinopel ereignet haben, sind diesen un- 
günstigen Strömungsverhältnissen zur Last zu legen. 

Durch eine französische Gesellschaft, die Societe des Quais, 
Docks et Entrepöts, sind in Galata und Stambul Kaianlagen 
ausgeführt worden, die von dieser Gesellschaft verwaltet 
werden und deren Rückkauf die türkische Regierung inzwischen 
wiederholt angestrebt hat. Eine Neuorganisation und weitere 
Ausdehnung der vorhandenen Einrichtungen bleibt dringend 
zu wünschen; denn die Handelswelt klagt ständig über die 
hohen Gebühren, den Platzmangel wie das Fehlen von Lager- 
häusern und Entrepöts. Die vorhandenen Anlagen reichen 
aber bei weitem noch nicht aus, um allen den Hafen an- 
laufenden Schiffen das Anlegen zu ermöglichen. Vor den 
Kais sind daher in vier Reihen Bojen ausgelegt worden, an 
denen die Schiffe im Strom festmachen können. Die meisten 
Bojen sind den regelmässig verkehrenden Dampferlinien zum 
ständigen Gebrauch zugewiesen worden; diejenigen Schiffe, 
welche den Hafen nur zum Bunkern anlaufen, haben an den 

4* 
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weissen Bojen vor Sali-Basar festzumachen, dürfen dort aber 
nicht länger als 24 Stunden liegen. 

Das Lösch- und Ladegeschäft zwischen den im Hafen 
liegenden Schiffen und dem Kai vermitteln Mahonnen, Sala- 
purias, Barken und einige Leichterschiffe. Die Mahonnen 
haben 30 bis höchstens 50 Tonnen Ladefähigkeit und führen 
ein grosses lateinisches Segel; ihre Miete beträgt 60 Silber- 
piaster für den ersten Tag und 50 Piaster für jeden folgenden 
Tag. Die Salapuria ist ein grosses Ruderboot von etwa zehn 
Tonnen Tragkraft, dessen Miete 25 Piaster für den Tag beträgt. 
Die Segelbarken laden gegen acht Tonnen Waren, daneben 
sind noch einige Leichterschiffe, ausgediente Segelschiffe, in 
Gebrauch. Ferner sind Zisternenschiffe in Holz für Süsswasser 
und in Eisen für Petroleum vorhanden. Eine ganze Anzahl 
privater und Regierungsschleppdampfer, darunter solche von 
300 HP., stehen dem Hafenverkehr zur Verfügung. 

Die Annahme eines Lotsen ist nicht obligatorisch, der 
eigenartigen Strom Verhältnisse wegen aber empfehlenswert; 
jedoch sind die zur Verfügung stehenden Lotsen, die keinerlei 
Prüfung unterworfen werden, sehr ungleichwertig. 

Die den Hafen von Konstantinopel anlaufenden Schiffe 
sind zur Zahlung folgender Gebühren verpflichtet: für die 
Leuchtfeuer, für den Sanitätsdienst, die Rettungseinrichtungen 
und für die Benutzung des Kais bezw. der Hafenbojen. 

Die Gebühren für Leuchtfeuer sind obligatorisch für 
die Hin- und Rückreise. Schiffe, die vom Archipel kommen 
oder von Konstantinopel nach dem Archipel auslaufen, zahlen 
für die türkische Register -Tonne*) 36 Para Silber, für jede Tonne 
über 800 türkische Reg.-Ton. 18 Para. Schiffe, die sich vom 
Archipel in das Schwarze Meer begeben oder in umgekehrter 
Richtung Bosporus und Dardanellen passieren, für die Tonne 
54 Para, über 800 Tonnen je 27 Para. Für die Fahrt von 
Konstantinopel nach dem Schwarzen Meer oder umgekehrt für 

*) Kine türk. Tonne -= 804,07» Kilogramm. 
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die Tonne 27 Para, über 800 Tonnen je 13'/* Para. Fahr- 
zeuge unter 5 Reg.-Ton. bleiben abgabenfrei. 

Die Sanitätsgebühren betragen für jedes Schiff, das 
einen türkischen Hafen anläuft 

von i bis 500 Reg.-Tonnen 20 Para Silber für die Tonne, 
„ 501 „ 1000 „ „ 12 „ „ „ „ 
von mehr als 1000 n „ 8 „ „ „ „ „ 
Die Berechnung ist so zu verstehen, dass ein grosses Schiff, 
z. B. ein solches von 2000 Tonnen, zu entrichten hat 500X20 
+ 500X12 -f 1000x8 Para. — Alle Pilger und Reisende nach 
Hedschas und Yemen sind einer Abgabe von je 10 Piaster 
unterworfen. 

Für das Rettungswesen werden 20 Para für jede Tonne 
der ersten 800 Tonnen und 10 Para für jede überschiessende 
Tonne erlegt. — Eine Anzahl von Rettungsstationen ist am 
Schwarzen Meer zu beiden Seiten des Bosporuseinganges 
errichtet worden und hat an dieser gefährlichen Stelle schon 
oft treffliche Dienste geleistet. 

An Kaigebühren sind von den am Kai anlegenden 
Schiffen 20 Centimes für die Registertonne bei einem Auf- 
enthalte von nicht mehr als 8 Tagen zu entrichten; bei der 
Rückkehr aus dem Schwarzen Meere zahlen die Schiffe die 
Hälfte dieses Betrages. Die gleiche Reduktion wird den ein- 
heitlich mit Kohle, Holz oder Getreide beladenen Schiffen 
gewährt. 

Der Verkehr im Hafen von Konstantinopel beziffert sich 
auf rund 15000 Schiffe im Jahr; gute Ernten üben eine 
steigende, Missernten und namentlich der nicht seltene Aus- 
bruch einer Cholera- oder Pestepidemie in den levantinischen 
Häfen, die lästige Ouarantänemassregeln zur Folge haben, üben 
dagegen eine hemmende Wirkung auf den Schiffsverkehr aus. 
Von allen den Hafen anlaufenden Fahrzeugen sind 62 bis 64 
Prozent Dampfschiffe und 36 bis 38 Prozent Segelschiffe. Dem 
Küstenverkehr dienen 21 bis 23 Prozent, wobei der Zahl nach 
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die Segelschiffe, dem Tonnengehalt nach die Dampfschiffe 
beträchtlich überwiegen; 77 bis 79 Prozent aller Fahrzeuge 
dienen dem Auslandsverkehr. 

Eine Übersicht über den Anteil der verschiedenen Flaggen 
am Hafenverkehr nach Schiffszahl und Tonnengehalt bietet 
die nebenstehende tabellarische Zusammenstellung der letzten 
fünf Jahre 1897— 1901. Aus derselben ergibt sich, dass die 
türkische Flagge dank den vielen kleinen Küstenfahrzeugen 
der Zahl nach voransteht, dem Tonnengehalt nach aber erst 
die 6. Stelle einnimmt. In Wirklichkeit herrscht die britische 
Flagge auch im Bosporus vor, ihr folgt mit starkem Anteil 
die griechische, dann die russische, die italienische, die öster- 
reichisch-ungarische und die französische Flagge. 

Die deutsche Flagge nimmt seit einigen Jahren nach 
Schiffszahl und Tonnengehalt die 8. Stelle ein. nachdem sie 
1898 die rumänische Flagge in die 9. Stelle gerückt hatte; der 
Tonnengehalt der deutschen Schiffe ist dabei von 1897 bis 1901 
um nahezu 50 Prozent gewachsen. Diese erhebliche Zunahme 
des deutschen Schiffsverkehrs ist im wesentlichen das Verdienst 
der „Deutschen Levante-Linie" in Hamburg, deren im 
Herbst 1889 durch General- Konsul Johs. Kothe bewirkte 
Gründung einen hochbedeutsamen Markstein in der Entwicklung 
des deutschen Levantehandels bezeichnet. Diese Linie bietet 
dem heimischen Ausfuhrhandel besondere Erleichterung in der 
Verfrachtung der für die Levante bestimmten Waren dadurch, 
dass es ihr gelungen ist, mit den deutschen Eisenbahn -Ver- 
waltungen den besonderen Tarif eines „Deutschen Levante- 
Verkehrs über Hamburg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante)" zu vereinbaren. Dieser Tarif ermöglicht den 
Exporteuren eine genaue Berechnung der Frachtraten zwischen 
Aufgabeort und Bestimmungshafen, da der Tarif eine Kom- 
bination der Eisenbahn- und Seefrachten gibt und die Ab- 
lieferung der Waren in Hamburg aus dem Eisenbahnwaggon 
an die Reederei direkt ohne Vermittelung durch Dritte erfolgt. 
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Während vordem der Versand deutscher Waren nach der 
Levante fast ausschliesslich über Triest und Marseille ausgeführt 
worden war, trat nunmehr ein gründlicher Umschwung ein, 
der seine Rückwirkung auf die Belebung des deutschen 
Handelsverkehrs mit der Levante nicht versagte, besonders 
nachdem die Reederei nicht nur eine grössere Anzahl von 
Häfen in ihr Verkehrsbereich gezogen, sondern auch die 
Fahrten stetig vermehrt hatte. Die ersten Anlaufshäfen waren 
Piräus, Syra, Smyrna, Konstantinopel, Salonik, Galatz und 
Braila gewesen; hierzu traten 1892 Alexandrien, 1894 Odessa, 
Malta, Dedeagatsch, Burgas, Varna, Konstantza, 1899 Samsun, 
Trapezunt, Batum, Novorossisk, Mariupol, Taganrok und 
NikolajefF, dann die syrischen Häfen Jaffa, Beirut, Tripoli, 
Alexandrette, Mersina und Larnaca (Cypern) sowie Algier und 
schliesslich auch Tunis. So sind denn im Verlauf weniger 
Jahre die Küsten Nordafrikas, Syriens, Kleinasiens und des 
Schwarzen Meeres in unmittelbaren, häufigen Verkehr mit 
Deutschlands grösstem Hafen gesetzt worden. Den gesteigerten 
Verkehrsansprüchen folgend ist die Flotte der „Deutschen 
Levante -Linie", die 1890 mit 4 Dampfern ihre Fahrten 
begonnen hatte, gewachsen; sie umfasste Anfang 1903 bereits 
27 Dampfer, zusammen 91 400 Tonnen Schwergewicht ladend. 

Für den Personenverkehr, der sich einer steigenden 
Beliebtheit erfreut, sind die drei schmucken Expressdampfer 
„Therapia" (4500 T.), „Pera" und „Stambul" (je 3300 T.) 
eingerichtet; sie legen die Fahrt nach Konstantinopel in 
18 Tagen zurück und laufen auf der Ausreise Lissabon, Algier, 
Tunis, Malta, Piräus und Smyrna an. 

Mit der Entwicklung der „Deutschen Levante - Linie" ist 
der direkte Handelsverkehr Hamburgs mit den Levanteländern 
in der Ausfuhr wie in der Einfuhr ganz erheblich gewachsen. 
Die Ausfuhr bezifferte sich im Jahre 1889 auf 6301 000 Mk., 
1901 dagegen auf 48136000 Mk., während sich die Einfuhr 
von 25927000 Mk. (Durchschnitt der Jahre 1881/90) auf 
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I2i 209000 Mk. (1901) gehoben hat. In dem genannten Zeit- 
raum ist demnach eine Steigerung des Gesamtverkehrs im 
Werte von 137 Millionen Mark zu beobachten; derselbe hat 
sich also mehr als vervierfacht. Es ergiebt sich hieraus 
deutlich die Tatsache, dass der Handel willig der Flagge — 
und zwar hier der Handelsflagge — folgt, und dass die 
Eröffnung neuer Verkehrswege neue Handelsgebiete erschliesst, 
eine Beobachtung, die selbstverständlich erscheint, aber nicht 




Jedikule, das Sckloss der sieben Türme in Stambul. 



bei allen europäischen Völkern zwanglos gemacht werden 
kann. Auf jeden Fall ist die Arbeit der „Deutschen Levante- 
Linie" in wirtschaftlicher Hinsicht zu einer nationalen Tat 
von hervorragender Bedeutung geworden. 

Von fremden Dampfschilfslinien, welche den Hafen von 
Konstantinopel regelmässig anlaufen und den Post- und 
Passagierdienst versehen, sind zu nennen: der „Öster- 
reichische Lloyd "-Triest, der gegen 400 Dampfschiffe in 
zahlreichen Linien jährlich zum Bosporus sendet, die 
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„Russische Handels- und Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft "-Odessa, die französischen Linien „Compagnie des 
Messageries Maritimes" und die „Compagnie Mar- 
seillaise, Fraissinet & Cie u -Marseille, die „Navigazione 
Generale Italiana, Florio & Rubattino", die anglo- 
ägyptische „Khedivial Mail Steam Ship and Graving 
Dock Company" -Alexandrien, die „Griechische Dampf- 
schiffs-Gesellschaft Panhellenique"- Athen, die „Neue 
Griechische Dampfschiffs-Gesellschaff -Syra und die 
„Ottomanische Dampfschiffs-Gesellschaft Mahsusseh".*) 

Im türkischen Handelsverkehr nimmt Konstantinopel in 
der Gegenwart nicht mehr die Stellung ein, die es noch vor 
30 oder 40 Jahren inne hatte. Damals kamen zweimal im 
Jahr die Händler (yoldschi) aus Kleinasien, Rumelien, Bulgarien 
und selbst aus Rumänien und Griechenland in Scharen in die 
türkische Reichshauptstadt, um hier die Landesprodukte ihrer 
Heimat zu verkaufen und dafür Kolonial- und Manufaktur- 
waren u. ä. einzukaufen. Die Ausgestaltung der Verkehrs- 
verhältnisse hat neben den politischen Ereignissen der letzten 
Jahrzehnte einen merklichen Wandel der Dinge herbeigeführt 
und den Handel allmählich dezentralisiert. Die von den 
Dampfschiffen regelmässig angelaufenen Häfen haben eine 
grössere Selbständigkeit gewonnen und sich zu Mittelpunkten 
des Handels mit ihrem eigenen Hinterlande erhoben, während 
dagegen andererseits der Ausbau der „Anatolischen Eisenbahn" 
weite Landstriche dem Stambuler Markte erschlossen hat. 

Der Handel in der Levante vollzieht sich gewöhnlich 
durch die Vermittelung eines Kommissionärs, der Land, Sprache, 
Handelsgebräuche und vor allen Dingen die Bonität und 
Charakter der Kundschaft genau kennt. Wo von diesem Wege 
abgewichen und ein direkter Verkehr zwischen einem 
europäischen Fabrikanten oder einer Exportfirma eingeleitet 

*) Ein genaues Verzeichnis aller Dampfschiffsgescllschaftcn und der von 
diesen befahrenen Linien wird am Schluss des Buches gegeben werden. 
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wurde, sind in den meisten Fällen empfindliche Verluste die 
unausbleibliche Folge gewesen. Wenn es schon oft schwer 
hält, selbst in Europa zuverlässige Auskünfte über Handels- 
firmen zu erhalten, so ist dies in der Levante um so vieles 
schwieriger; dazu kommt, dass der Stand sehr vieler, nur mit 
geringem Betriebskapital arbeitender einheimischer Firmen je 
nach der Marktlage raschen Änderungen unterworfen ist. 
Sichere Auskünfte vermitteln die verschiedenen ausländischen 
Handelskammern sowie seit einiger Zeit auch eine Filiale der 
bewährten deutschen Auskunftei von W. Schimmelpfeng- 
Berlin. 

Die Zahl der Kommissionäre und Agenten, unter denen 
sich besonders viele Levantiner, Griechen und Armenier 
befinden, ist in Konstantinopel wie überhaupt in den Handels- 
plätzen der Levante sehr gross, und es ist für den europäischen 
Exporteur meist nicht leicht, eine wirklich zuverlässige 
Persönlichkeit herauszufinden. Schon um eine stete Kontrolle 
über diese als Mittelsmann zwischen Produzenten und 
Konsumenten unentbehrlichen Platzvertreter üben zu können, 
ist die regelmässige Entsendung von Reisenden dringend 
erforderlich, sie ist aber um so vorteilhafter, als die 
orientalischen Kaufleute viel eher auf ein unmittelbares 
Angebot unter Vorlage von Mustern statt auf die Zusendung 
von Katalogen und Preislisten Bestellungen aufzugeben pflegen. 

Die Einziehung von Forderungen wird am besten durch 
den eigenen Kommissionär, falls dieser als pflichttreu erprobt 
ist, ausgeführt; anderen Falls muss das Inkasso einem Bank- 
institut übertragen werden. Als solche kommen für Kon- 
stantinopel in erster Linie die „Banque Imperiale Ottomane" 
und die Zweigniederlassung des „Credit Lyonnais" in 
Betracht, da ein deutsches Bankinstitut in der Türkei leider 
noch nicht besteht, so sehr dessen Errichtung auch im Inter- 
esse des sich stetig ausdehnenden deutschen Handelsverkehrs 
zu wünschen bleibt. 
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Obwohl das türkische Reich eine eigene Postverwaltung 
besitzt und auch dem Weltpostverein angehört, so sind doch 
von den grösseren Staaten selbständige Postämter in Kon- 
stantinopel wie in einer Anzahl wichtigerer Plätze errichtet 
worden. Solche Postanstalten besitzen Deutschland, Frankreich, 
Grossbritannien, Italien, Osterreich -Ungarn und Russland. Fast 
der gesamte Postverkehr mit dem Auslande wird durch diese 
Anstalten vermittelt. Das Deutsche Reich unterhält in Kon- 
stantinopel drei Postämter in Galata (Hauptamt), Pera und 
Stambul; ferner befinden sich deutsche Postämter in Smyrna, 
Beirut, Jaffa und Jerusalem. 

Unter der auf etwa 60000 Seelen geschätzten europäischen 
Kolonie der Stadt sind die Deutschen numerisch verhältnis- 
mässig schwach vertreten, sie nehmen jedoch wirtschaftlich 
und gesellschaftlich eine angesehene Stellung ein. Die 
Gründungszeit der älteren deutschen Handelshäuser fällt in 
die Zeit des Krimkrieges, jene Epoche, welche in der Türkei 
mannigfache kulturelle Fortschritte hervorrief und das Land 
erst eigentlich recht dem Verkehr eröffnete. Seitdem hat eine 
langsame, aber ständige Zuwanderung von Deutschen nach 
Konstantinopel stattgefunden, dazu wurden durch die Regierung 
zahlreiche deutsche Offiziere und Beamte in hervorragende 
Stellungen berufen. 

So hat denn auch die deutsche Sprache am Goldenen 
Horn Eingang und eine weitere Verbreitung gefunden, als 
man auf den ersten Blick glauben möchte. Nicht nur die 
trefflich geleitete deutsche Realschule und die vielen in 
christlichen wie mosleminischen Häusern angestellten Lehre- 
rinnen und Erzieherinnen sorgen für die Verbreitung der 
deutschen Sprache, sondern häufig genug eignen sich die 
einheimischen Kaufleute aus Geschäftsinteresse deutsche 
Sprachkenntnisse an, wie auch zahlreiche türkische Offi- 
ziere und Beamte nicht ohne Erfolg in Deutschland geweilt 
haben. 
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Ein wichtiges Mittel für die Verbreitung deutscher Sprache 
und deutschen Einflusses wäre sicher eine deutsche Tages- 
zeitung, die neben den französischen und englischen Blättern 
leider immer noch fehlt. Nur die Handelswelt besitzt ein 
eigenes selbständiges Organ in dem durch H. von Kodier 
ausgezeichnet geleiteten „Konstantinopler Handelsblatt", 
das jetzt im 8. Jahrgange wöchentlich erscheint und eine 
reiche Fülle von Informationen über den Levantemarkt bietet. 

Wenn wir einen Blick auf die jüngste Vergangenheit 
werfen, so erkennen wir, dass das Jahr 1889 einen ent- 
scheidenden Wendepunkt in den Beziehungen zwischen 
Deutschland und der Türkei bildet, und dass seit jener Zeit 
erst sich ein regeres Interesse in Deutschland für die Vorgänge 
im Orient zu entwickeln beginnt. In jenem Jahre erfolgte, 
wie erwähnt, die Gründung der „Deutschen Levante -Linie" 
und zur gleichen Zeit wurden die Arbeiten am Bau der durch 
die „Deutsche Bank" finanzierten „Anatolischen Eisenbahn" 
begonnen. Diesen wichtigen wirtschaftlichen Ereignissen 
folgten dann die beiden denkwürdigen Reisen des deutschen 
Kaisers nach Konstantinopel, die nicht nur in Europa, sondern 
in der ganzen mosleminischen Welt grosses Aufsehen erregten. 

Diese Vorgänge haben uns nicht nur ehrlichen Neid im 
Auslande erweckt, sondern, was viel bedenklicher ist, zu einer 
Überschätzung unseres Einflusses auf die Türkei in der eigenen 
Heimat geführt. Wenn auch der Grossherr für Deutschland und 
die Deutschen wiederholt ein freundschaftliches Wohlwollen 
bekundet hat, wenn ferner diese Gefühle der Sympathie von 
zahlreichen Türken aller Stände geteilt werden, so darf dabei 
doch nicht übersehen werden, wie höchst eigentümlich ver- 
wickelt das Netz politischer Fäden am Bosporus ist, welche 
Kräfte offenkundig oder in stiller, aber um so wirksamerer Maul- 
wurfsarbeit am Werke sind, um jeden, auch nur scheinbar 
errungenen Erfolg einer anderen Nation gegenstandslos zu 
machen. Gerade an den massgebenden Stellen stehen den 
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Freunden Deutschlands mindestens ebenso viele Widersacher 
gegenüber, denen wir auch die Prägung des am Bosporus 
kursierenden Schlagwortes „les importunites aliemandes 11 zu 
danken haben. 

Seit Jahren ist unsere Aufmerksamkeit auf ein einziges 
Unternehmen in der Türkei gerichtet: auf die Bagdad- 
Eisenbahn. Es will scheinen, dass wir in dieser Richtung 
des Guten zu viel getan haben; denn es handelt sich hier 
nicht um ein deutsches, sondern um ein internationales Unter- 
nehmen, an dem wir nur mit einem bestimmten Bruchteil 
(40 Prozent) beteiligt sind. Ausser dem Emissionsgewinn der 
beteiligten Bankgruppe und den nach Massgabe der Anteilsrate 
etwa der deutschen Industrie zufallenden Lieferungen an Bau- 
material für die zu erbauenden Strecken wird Deutschlands 
Handel in absehbarer Zeit kaum einen sonderlichen Nutzen 
aus dieser Bahnlinie zu ziehen vermögen. Bei der Behandlung 
dieser Angelegenheit in der deutschen Presse ist aber bisher 
mit verschwindenden Ausnahmen immer das deutsche Interesse 
an diesem Unternehmen in den Vordergrund gestellt und damit 
eine Verdunkelung des wahren Bildes bewirkt worden. Nicht 
Deutschland, sondern die Türkei hat doch wohl in erster Linie 
ein Interesse an diesem Bahnbau, der dem Lande in poli- 
tischer und strategischer Hinsicht das Rückgrat stählen soll. 

Der ärgste Gegner der Bagdad-Eisenbahn, wie überhaupt 
aller Bahnbauten in der Türkei, ist aus leicht ersichtlichen 
Gründen Russland, das alle Hebel in Bewegung gesetzt hat, 
um die Bauausführung dieser Bahn zu hintertreiben. Auch 
selbst das alte Märchen von den deutschen Kolonisations- 
bestrebungen in Anatolien hat wieder eine fröhliche Auferstehung 
feiern müssen, und die eindringlichen Schilderungen der Gefahr 
einer „deutschen Invasion" haben auf die Türkei eine so tiefe 
Wirkung ausgeübt, dass sie sich ausdrücklich verbriefen Hess, 
dass der Bahnbau nicht die Veranlassung zu einem weiteren 
Zuzüge von Deutschen nach Anatolien werden solle. So ist 
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denn auch die Bauleitung nicht einem Deutschen, sondern 
einem Levantiner übertragen worden. 

Es ist ja eine offenkundige Torheit ohne Gleichen, dem 
Deutschen Reiche Gelüste auf Territorialerwerbungen in der 
asiatischen Türkei vindizieren zu wollen, aber dieser Verdacht 
wird so oft und so lange wiederholt, bis er immer wieder 
Gläubige findet. Wer sich nicht absichtlich jeder vernünftigen 
Erkenntnis verschliessen, sondern diese Frage nüchtern prüfen 
will, braucht nur einen flüchtigen Blick auf die Landkarte zu 
werfen, um sofort — wenn er überhaupt Verständnis für die 
Bedeutung der geographischen Lage eines Landraumes besitzt — 
mit grösster Deutlichkeit zu erkennen, dass ein Kolonialbesitz 
am Mittelmeer und vor allen Dingen in der Levante für 
Deutschland ein gänzlich verlorener Posten sein würde. Wollte 
eine fremde Macht ihn Deutschland darbieten, so wäre es ein 
Danaergeschenk; denn er würde den Gegenstand steter Sorge 
bilden gegenüber der Frage: wie sollen wir im Falle eines 
europäischen Konfliktes den levantinischen Besitz schützen und 
schirmen, wie wir es dem Ansehen des Deutschen Reiches 
schuldig sind? Ein solches Gebiet wäre im Ernstfalle sofort 
von allen rückwärtigen Verbindungen zu Lande wie zur See 
abgeschnitten und sich selbst überlassen oder richtiger in die 
Hand des gewaltigen Nachbars gegeben. Und für ein solches 
Geschick dürften uns unsere Kolonisten doch zu wertvoll sein. 

Russland, Österreich, Italien, Frankreich und England, 
das die Schlüssel zu den beiden Toren des Mittelmeeres in 
Händen hält, können dank ihrer geographischen Lage mit 
Aussicht auf bleibenden Erfolg türkischen Boden zu eigen 
gewinnen, und die meisten haben ja schon grosse Landstücke 
aus dem Gefüge des Osmanischen Reiches gerissen. Deutschland 
hat dagegen nie die Hand auf türkischen Besitz gelegt und 
wird und kann aus den genannten Gründen es auch niemals 
tun. Im Gegenteil, die Politik Deutschlands im vorderen 
Orient läuft ganz wo anders hinaus. Sie hat das ernste und 
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ehrliche Bestreben, den Besitzstand des Osmanischen Reiches 
ungeschmälert zu erhalten und jede Verschiebung der Grenzen 
zu verhindern. 

Wir Deutsche besitzen nicht ein Testament Peter des 
Grossen, das uns mit ausgestrecktem Zeigefinger auf den 
Bosporus hinweist, sondern ein politisches Testament Bismarcks, 
das uns eindringlich warnt, an der Balkanfrage aktiv Anteil 
zu nehmen. 

Was uns antreibt, dem Orient und seinem Geschick 
unsere Aufmerksamkeit zuzuwenden, ist ganz anders geartet. 
Unsere Interessen sind nicht politischer, sondern rein wirt- 
schaftlicher Art, und unsere Bestrebungen an dieser Stelle 
können nur das eine Ziel haben, die Produktion und dadurch 
den allgemeinen Wohlstand des Landes zu fördern, um es 
kaufkräftiger, aufnahmefähiger für unsere Erzeugnisse zu 
machen, um einen vollwertigen Partner zu gewinnen. 

Deutschland braucht im Kampf mit den anderen Nationen 
um den Weltmarkt keine Vorzugsstellung, es beansprucht 
keine Begünstigung in zolltarifarischer Behandlung. Das 
System der Gleichstellung mit den übrigen im Wettbewerb 
stehenden Nationen genügt ihm völlig, um ihm Gelegenheit 
zu bieten, die Fähigkeiten seiner Industrie, seines Handels frei 
zur Geltung zu bringen. Diese Wirtschaftsgebiete der offenen 
Tür werden aber immer mehr und mehr eingeengt; aller 
Orten werden hohe, fast unüberwindliche Zollschranken auf- 
gerichtet, und gerade die grössten Reiche sind es, die zu 
Gunsten ihrer heimischen Industrie diese Massregel ergreifen, 
um der Entfaltung der eigenen Kräfte einen weiteren Spielraum 
zu verschaffen. Russland und die Vereinigten Staaten von 
Amerika sind diesen Weg gegangen, in ähnlicher Weise sucht 
Grossbritannien sein ausgedehntes Kolonialreich zu einem 
gewaltigen Zollbund zusammenzuschweissen, wie auch Frank- 
reich durch Schaffung besonderer Begünstigungen für den 
nationalen Handel und durch Ausschliessung der fremden 
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Flagge ein engeres Band zwischen dem Mutterlande und den 
Kolonien herzustellen bestrebt ist. 

Da wendet sich der Blick des deutschen Kaufmannes 
notgedrungen anderen Gebieten zu, Ländern, welche nicht die 
Einfuhr durch Prohibitivzölle zu erschweren oder ganz aus- 
zuschliessen suchen. Solche Länder stehen zum grossen Teil 
noch nicht auf der Höhenstufe wirtschaftlicher Entwicklung, 
ihre Kräfte sind meist erst latent vorhanden, es gilt daher sie 
zu wecken, die Kaufkraft ihrer Bewohner durch Steigerung 
der Produktion zu heben, um sie so zu einem wichtigen Gliede 
im System der Weltwirtschaft zu machen. 

Ein solches Land ist die Türkei. Seine aktiven Leistungen 
auf wirtschaftlichem Gebiete sind noch gering, sie sind 
namentlich klein im Hinblick auf die glanzvolle Vergangenheit 
der von den Osmanen beherrschten Länder und in Rücksicht 
auf die natürlichen Schätze, mit denen diese Gebiete aus- 
gestattet sind, die ihrer Hebung harren, um zu wichtigen 
Werten zu werden. 

Deutschland hat diese Tatsache erkannt, es hat aber 
auch begriffen, dass es nur dann auch wirklich ernten kann, 
was es in mühevoller Arbeit sät, wenn der währende Zustand 
der Dinge nicht gestört wird, wenn keine politische Ver- 
schiebungen im Orient eintreten, kurz wenn der gegenwärtige 
Besitzstand des Osmanischen Reiches in seinem vollen 
Umfange unverändert erhalten wird. 
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III. An der Westküste Kleinasiens. 

Zwischen Pontus und Ägäis schaltet sich ein Mittelglied, 
das Marmarameer, ein, das mit jenem durch den Bosporus, mit 
dieser durch die Strasse der Dardanellen oder den Hellespont 
in Verbindung steht, ein noch jugendliches Meeresbecken, das 
dem Einsinken grosser Landschollen seine Entstehung verdankt. 
Man hat die Insel Neu -Guinea ihren äusseren Umrisslinien nach 
mit einem vorsintflutlichen Saurier verglichen, der gen Westen 
schaut; dieses Bild könnte man hier von einem Landraum auf 
einen Meeresteil übertragen, der nach seiner Umrandung einem 
Tiere ähnlich ist, das seine rüsselartige Spitzschnauze im Golfe 
von Ismid weit nach Osten vorstreckt, während sein rechter 
Vorderfuss durch den Golf von Gemlik, den kianischen Meer- 
busen der Alten, der sichtbare Hinterfuss durch den Golf von 
Artaki und der lange Schwanz durch den Hellespont gebildet wird. 

Der Meeresboden zeigt die Gestalt eines tiefen Grabens, 
der in der Richtung des schmalen Golfes von Ismid O.-W. 
verläuft und zwei Einsen kungen von beträchtlicher Tiefe, süd- 
lich der Prinzen-Inseln eine östliche von 1250 m und südlich 
von Eregli eine westliche Tiefe von 1356 m, einschliesst. Diese 
grabenförmige Senke wird im Süden begrenzt von einer Linie, 
die vom Kap Boz Burun nördlich der Inseln Kalolimni und 
Marmara nach Westen verläuft. Südlich dieser Linie ist flaches 



Digitized by Go 



67 



Meer von Tiefen unter 100 m, nördlich davon fällt dagegen 
der Boden sehr rasch zu grossen Tiefen ab. 

Dieses Meeresbecken wird nun von Strömungen durch- 
setzt, die eine Fortsetzung der bereits besprochenen Bosporus- 
strömung bilden, in der Hauptsache eine Westrichtung ein- 
halten, aber mehrfach durch die vorgelagerten Inseln oder 
Landvorsprünge eine Ablenkung erfahren. Die in der Bosporus- 
rinne zusammengepresste Strömung breitet sich im Marmara- 
meer fächerförmig aus; ein östlicher Arm dringt in den Golf 
von Ismid ein, ein zweiter Arm verläuft in SSW.- Richtung 
gegen Boz Burun und folgt dann der Südküste nach Westen, 
während ein dritter Hauptarm das Meer in SW.- Richtung 
durchströmt. Diese Gestaltung der Meeresströmungen ist am 
deutlichsten bei nördlichen und nordöstlichen Winden aus- 
geprägt, sie erleidet mannigfache Modifikationen, wenn der 
Wind aus einer anderen Richtung weht, oder kann auch bei 
heftigen Südwestwinden ganz verwischt werden. 

Während des Sommers wehen nordöstliche Winde, die 
Etesien der Alten oder Meltem der Türken, mit grosser 
Regelmässigkeit, sie setzen in der zweiten Hälfte des Juni ein, 
werden im September durch unregelmässige Winde unter- 
brochen, kommen aber meist im Oktober wieder zur Geltung. 
Im Dezember treten böige Südwestwinde mit grosser Kraft 
auf, die während des Winters mit den kälteren Nordostwinden 
um die Vorherrschaft ringen. Schiffe, die aus dem Ägäischen 
Meere kommen, können selten voraussehen, welches Wetter 
sie im Marmarameer antreffen werden, da das kleine Becken 
zufolge seiner Zwischenlage zwischen Pontus und Ägäis unter 
einem doppelten Einflüsse steht. 

Der Schiffsverkehr auf dem Marmarameere ist sehr be- 
trächtlich; denn dasselbe bildet nicht nur die Hauptstrasse für 
den Verkehr aus dem Mittelmeer nach Konstantinopel, sondern 
auch zwischen den zahlreichen Küstenplätzen und der Haupt- 
stadt haben sich sehr lebhafte Handelsbeziehungen entwickelt, 
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die eine ganze Flotte kleiner Küstenfahrzeuge, die meist unter 
türkischer oder griechischer Flagge fahren, beschäftigen. So hat 
Rodosto auf der europäischen Seite einen erheblichen Verkehr 
mit seinem Getreide produzierenden Hinterlande, während auf 
der asiatischen Seite Haidar Pascha, Derindje, Ismid, Gemlik, 
Mudania, Panderma, Artaki und die Marmara- Inseln die 
wichtigsten Verkehrsplätze bilden. 

Auf die erstgenannten drei Häfen am Golf von Ismid 
werde ich an anderer Stelle näher eingehen und hier nur der 
asiatischen Küste von Gemlik an folgen. 

Gemlik, das antike Cius und im Anklang an den alten 
Namen von den heutigen Griechen Kios genannt, liegt an der 
Spitze des kianischen Meerbusens, der im Norden von der im 
Boz Burun endenden Felsmasse des Arganthonis -Gebirges 
(Samanlü Dagh) umrandet wird. Es ist ein kleines, schmuckes 
Städtchen in pittoresker Lage am Fuss des steil aufsteigenden 
Gebirges und besitzt eine fast rein griechische Bevölkerung; 
von seinen 5200 Einwohnern sind 4600 Griechen, der Rest 
entfällt auf Türken und Armenier. Der von ausgedehnten 
Olivenhainen umgebene Ort bildet das Eingangstor zu der 
fruchtbaren Randlandschaft des Sees von Nicäa, dessen Ausfluss 
bei Gemlik in das Marmarameer mündet. Die Südostecke der 
Bucht bietet einen sicheren Ankergrund bei 27 m Tiefe; die 
Landungsstelle befindet sich am äussersten Südende der Stadt, 
wo ein 50 m langer und 10 m breiter Holzmolo erbaut ist, der 
sich allerdings in baufälligem Zustande befindet. 

Der Hafen verkehr ist nur gering; er war vor etwa zehn 
Jahren bedeutender, da damals die ganze Förderung der 
Chromeisengruben von Dumanitsch nach Gemlik geleitet wurde. 
Die Verladung geschah ausschliesslich mittels Kamelkarawanen, 
die als Rückfracht Petroleum und Salz in das Innere nahmen. 
Die Erbauung der Anatolischen Eisenbahn hat die Erztrans- 
porte zum grossen Teile von ihrem alten Wege abgelenkt, 
und da auch die Kaiserliche Schiffswerft, welche der Stadt 
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einige Bedeutung verliehen hatte, aufgehoben worden ist, so 
hat der Handelsverkehr einen rein lokalen Charakter erhalten. 
Durch eine 34,5 km lange, fahrbare Strasse ist Gemlik mit 
Brussa verbunden. 

Eine ungleich grössere Bedeutung als Gemlik besitzt das 
30 km weiter westlich gelegene Mudania, der Hafenort für 
die grosse, industriereiche Stadt Brussa, die Hauptstadt des 
Wilayets Chodawendikiar. Leider sind die Landungsverhältnisse 
recht ungünstig; denn der Hafen ist ganz ungeschützt, die 
Schiffe müssen auf der Reede, 2V2 Kabellängen vom Lande, 
vor Anker gehen und das Laden durch Leichterschiffe be- 
sorgen, was bei schlechtem Wetter ganz unmöglich ist. Die 
türkische Dampfschiffsgesellschaft Mahsusseh vermittelt im 
Sommer dreimal, im Winter zweimal wöchentlich den direkten 
Verkehr mit Konstantinopel, daneben fahren die kleinen Dampfer 
der russischen „Compagnie Marmara" (Olga, Wolga, Wilna und 
Newa), Fahrzeuge von 100 bis 180 Tonnen, zwischen Kon- 
stantinopel, Mudania und Gemlik. Die „Deutsche Levante- 
Linie" läuft den Platz gleichfalls an. Die Warenbewegung 
betrug in den Jahren 1899 bis 1902: 

Einfuhr Ausfuhr Zusammen 

1899: 17800 Tonnen 6 100 Tonnen 23900 Tonnen 

1900: 15000 „ 4400 „ 19400 
1901:, 18000 „ 7800 „ 25800 
1902: 20200 „ 8200 „ 28400 
Der Personenverkehr bezifferte sich 1899 auf 36750, 1900 auf 
34200 Reisende. — Die wichtigsten Ausfuhrartikel sind Seide, 
Getreide, Oliven, Kastanien, Sesamsaat und Hier. 

Mudania ist mit Brussa durch eine 34 km lange Fahr- 
strasse, sowie durch eine 42 km lange Eisenbahn von 1,1 m 
Spurweite verbunden. Die am Nordabhange des Mysischen 
Olymps (Keschisch Dagh) gelegene alte Sultansstadt, die Nach- 
folgerin des antiken Prusa, ist mit herrlichen Baudenkmälern 
geschmückt und durch ihre heilkräftigen Schwefelthermen 
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berühmt. Brussa ist Hauptsitz der Seidenproduktion; die 
mühevolle, aber ertragreiche Aufzucht der Seidenraupe be- 
schäftigt während des Frühjahrs den grössten Teil der Be- 
völkerung. Die Produktion im Wilayet an Cocons betrug im 
Jahre 1897 3377057 kg. 1899 4756471 kg und 1900 4136940kg. 
Die Herstellung der Rohseide bewirken 87 meist durch Dampf 
getriebene Spinnereien mit 5406 Haspeln*); dieselben be- 
schäftigen gegen 7000 Arbeiterinnen gegen einen Tagelohn 
von 2V2 bis 6 Piaster bei zwölfstündiger Arbeit. Um diese 
Spinnerinnen das ganze Jahr hindurch zu beschäftigen, würde 
etwa die doppelte Produktion an Cocons erforderlich sein. 
Die letzte Kampagne (1902) ergab 350000 kg Rohseide im 
Werte von 15500000 Franken. Hiervon wurden 8 Prozent im 
Lande zurückbehalten, der Rest wurde nach Lyon (80 Prozent), 
Deutschland, Italien, Schweiz und England ausgeführt. Auf 
primitiven Webstühlen werden die feinen, leichten Seidenstoffe 
hergestellt, die bei den orientalischen Frauen sehr beliebt sind 
und auch vielfach als sogenannte „Brussaseiden" nach Europa 
zur Ausfuhr gelangen. 

Der nach Mudania wichtigste Hafen des Wilayets am 
Marmarameer ist Panderma, eine Stadt von etwa 10000 Ein- 
wohnern, darunter 7000 Moslem, der Rest etwa zu gleichen 
Teilen aus Griechen und Armeniern bestehend, die am Süd- 
ufer der nach Osten geöffneten Perama-Bai gelegen ist. Durch 
die gebirgige Halbinsel von Artaki (Arktonnesus, Bäreninsel, 
der Altert) und den später verlandeten Isthmus von Kyzikos 
wird die Bucht gegen die gefährlichen Südwestwinde geschützt, 
ist aber dagegen den hier häufig auftretenden Nordostwinden 
ausgesetzt. Ein kleiner Molo gewährt nur den Küstenfahrern 
Schutz, doch finden auch grosse Schiffe vor der Stadt bei 20 m 

*') Dieselben verteilen sich folgendermassen : Brussa 2276, Demirtasch 70, 
Mudania 272, Djcrah 338, Yenidjckiöi 42, Gcmlik 80, Panderma 60, Biledjik 6S0, 
Aschagykiöi ISO, Köplü V>\, ßaschkiöi 120, Sölös 60, S»igüd 192, Peltös 112, 
Tschingiler 130, Lcfkc 180, Basarkiöi 60, Vesirhan 60. 
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Tiefe guten Ankergrund. Panderma besitzt durch die zweimal 
in der Woche verkehrenden Dampfer der Mahsusseh- Gesell- 
schaft eine regelmässige Verbindung mit Konstantinopel. Der 
Schiffsverkehr im Jahre 1902 betrug nach der Flagge: 



Türkische 165 Dampfer, 803 Segler 

Griechische 97 „ 6 „ 

Russische 31 „ — ,. 

Britische 23 „ — 

Deutsche 3 ,, — „ 

Rumänische 3 „ — „ 

Französische 2 „ 3 „ 



Österreichisch -Ungarische 2 „ — „ 

Zusammen . . . 326 Dampfer, 812 Segler. 

Zur Ausfuhr gelangen Rohseide, Schafwolle, Mohärwolle, 
Baumwolle (gegen 1000 Ballen), Opium, Valonea, Getreide, 
namentlich harter Weizen und Gerste, eingesalzene Oliven, 
Sesamsaat, Eier, Schafe und anderes Vieh, welche Artikel 
zumeist dem Konstantinopler Markte zugeführt werden, sodann 
Boracit, das nach Europa direkt exportiert wird; die Einfuhr 
besteht in Wollen- und Baumwollenstoffen, Leinenzeug, Metall- 
waren, darunter neuerdings viele Pflüge und andere land- 
wirtschaftliche Geräte, Reis, Kaffee, Zucker und Petroleum. 

Panderma vermittelt den Verkehr für ein reiches, frucht- 
bares Hinterland, das durch eine bis zur Bezirkshauptstadt 
Balikesri führende fahrbare Strasse erschlossen wird; an dieser 
Strasse sind die im Jahre 1856 entdeckten Lager von Pandermit 
(in der Technik allgemein Boracit genannt) gelegen, deren 
Minen seit 1899 von der grossen, im Besitz der amerikanischen 
Boraxvorkommen befindlichen Gesellschaft „The Borax Conso- 
lidated" in einer Hand vereinigt worden sind. Von diesem 
Trust ist die kleinasiatische Produktion, die bisher gegen 
10000 Tonnen im Jahre betrug, im Interesse der amerikanischen 
Förderung auf mehr denn die Hälfte (1901 nur 4000 Tonnen) 
eingeschränkt worden. — Eine Konzession für ein Vorkommen 
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von lithographischen Steinen bei Mihalitsch wurde 1901 von 
einem englischen Syndikat „The Mihalitch Lithographie Stone 
Company Ltd.", das über ein Kapital von 2250x30 £ verfügt, 
erworben, doch mussten die Arbeiten infolge von Differenzen 
mit der Lokalverwaltung wieder eingestellt werden. 

Die übrigen Häfen des Marmarameeres sind von wesent- 
lich geringerer Bedeutung als Mudania und Panderma und 
werden nur von Küstenfahrzeugen angelaufen. Artaki oder 
Erdek an der gleichnamigen Bucht im Westen der Landenge 
von Kyzikos, eine Stadt von 6500 Einwohnern, die nahezu 
ausschliesslich Griechen sind, verfrachtet den Ertrag seiner 
Weinberge und Obstgärten wie auch Pflastersteine, die in 
mehreren benachbarten Granit-Steinbrüchen gewonnen werden, 
nach Konstantinopel. Für bautechnische Zwecke werden ferner 
die Marmorbrüche auf der Marmara- Insel, die dem Meere nach 
ihrem Marmorvorkommen den Namen gegeben hat, ausgebeutet 
und das gebrochene Material durch kleine Segelfahrzeuge nach 
der Hauptstadt übergeführt. 

Weiter westlich finden wir nahe der Mündung des Granicus 
den kleinen Ort Kara-Bigha (etwa icoo Einwohner, Moslem 
und Griechen zu gleichen Teilen), den Hafenplatz für die 
Hauptstadt des Kasas Bigha. Der Verkehr ist hier ausser- 
ordentlich gering, und nur während der Sommermonate laufen 
die türkischen Dampfschiffe den unbedeutenden Platz einmal 
in der Woche an. 

Westlich vom Kara Burun verengert sich die Fläche des 
Marmarameeres immer mehr und mehr, die nach Südwest ver- 
laufende thrakische Küste nähert sich dem asiatischen Gestade, 
und schliesslich fährt der Dampfer in den schmalen Hellespont 
ein, der ein so merkwürdiges Gegenstück zum Bosporus bildet. 
Zur Rechten liegt die auf vorspringendem Steilufer erbaute 
Stadt Gallipoli mit etwa 11000 Einwohnern und lebhaftem 
Schiffsverkehr. Der Hafen wird nicht nur regelmässig von 
verschiedenen Linien des „Osterreichischen Lloyd** angelaufen, 
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sondern viele Schiffe, die gegen Abend am Eingang zur Darda- 
nellen -Strasse angelangt sind, gehen hier auf der sicheren 
Reede vor Anker. Die Ausfuhr des Platzes wertet etwa 
i 1 /* Millionen Mark und besteht in Getreide, Baumwolle, 
lebendem Vieh, Käse, Kanarien-, Sesam- und Anissaat; die 
Einfuhr im Werte von 2 Millionen Mark umfasst Manufaktur- 
waren, Zucker, Kaffee, Alkohol und Tabak. Der reiche Ertrag 
des Fischfangs hat zur Anlage einer Fabrik von Ölsardinen 
geführt, die sich in griechischen Händen befindet und jährlich 
1500 bis 2000 Kisten zu 100 Schachteln produziert. 

Südlich von Gallipoli liegt auf dem asiatischen Ufer 
Lapsaki, das alte Lampsakus, der Ausgangspunkt des Priap- 
kultus, an der gleichnamigen Bucht in der sumpfigen, unge- 
sunden Kusch -Ova (Vogelebene), die von Weinbergen umrahmt 
wird. Von den 2000 Einwohnern, darunter 1200 Türken und 
700 Griechen, werden Getreide, Gemüse, Früchte und Wein 
gezogen und nach Konstantinopel ausgeführt; daneben wird 
ergiebiger Fischfang betrieben und der Sardinenfang in zwei 
kleinen Konservenfabriken verarbeitet. Dampfer berühren den 
kleinen Platz nur selten, den Handelsverkehr vermitteln nahezu 
ausschliesslich Segelschiffe, etwa 1500 Segler im Jahr, die fast 
ausnahmslos unter türkischer Flagge fahren. 

Trotz der unverkennbar nahen Beziehung, die Bosporus 
und Hellespont hinsichtlich ihrer Entstehung besitzen, zeigen 
sie doch im Bau und im Charakter der Landschaft eine grosse 
Verschiedenheit. Dort im Osten eine vielfach gezackte und 
gewundene Furche im festeren Devongestein, die bei jeder 
Wendung ein neues, reizvolles Panorama vor den überraschten 
Blicken aufrollt, eine dichte Bebauung auf beiden Ufern 
inmitten herrlich grünender Gärten und Parkanlagen, hier am 
Westausgange des Marmarameeres dagegen eine nahezu gerad- 
linig verlaufende Rinne in weichen, gelblichen Mergeln und 
Mergelkalken des oberen Miocän, deren ewig gleichbleibender 
Charakter bei der langen Fahrt durch die 60 km lange Meeres- 
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Strasse das Auge ermüdet. Auf den Höhen stehen triste Kiefer- 
waldungen oder nur niederes Gestrüpp der mediterranen 
Maquis Vegetation, selten zeigt sich ein Ort, das Land ist fast 
menschenleer und bietet einen öden, monotonen Anblick. Dabei 
ist die Fläche des Hellespont bedeutend breiter als die des 
Bosporus, die Ufer weichen bis auf eine deutsche Meile zurück, 
und selbst an der engsten Stelle, bei den Dardanellen-Schlössern, 
ist die Strasse noch 1200 m breit. Von der Nagaraspitze, 
unweit dem alten Abydos, gewinnt die zur Agäis gerichtete 
Meeresströmung merklich an Kraft und erreicht eine mittlere 
Geschwindigkeit von 2 Seemeilen. Die auslaufende Strömung 
drängt gegen das europäische Ufer hin, während sich zwischen 
der Nagaraspitze und Tschanak-Kalessi eine rückkurvende 
Strömung an der asiatischen Seite bemerkbar mächt. 

In Tschanak-Kalessi legen die meisten Postdampfer zu 
kurzem Aufenthalte an. Der offizielle Name der Hauptstadt 
des Sandjaks Bigha ist Kale-i-Sultanie (Sultansschloss), der 
ortsübliche Name dagegen ist Tschanak-Kalessi (Töpferschloss), 
während die Europäer den Platz Dardanellen nennen. Die 
Festung auf der asiatischen Seite und das gegenüberliegende 
Kilid-ül-Bahr (Schlüssel des Meeres) waren die ersten 
fortifikatorischen Anlagen zur Sperrung der Dardanellenstrasse, 
die Sultan Mohammed II. 1740 errichten Hess. Die alten 
Bauten sind durch moderne Forts mit sehr starker Bestückung 
ersetzt worden; von der Nagaraspitze bis zum Ausgang in das 
Ägäische Meer zieht sich auf beiden Ufern eine Reihe von 
mächtigen Forts und Batterien hin, die ein gewaltsames Ein- 
dringen in die Strasse, wo die gegen die Strömung anfahrenden 
Schiffe in ein vernichtendes Kreuzfeuer der schwersten Krupp- 
geschütze geraten würden, als ganz unmöglich erscheinen 
lassen. Während nun Konstantinopel gegen Westen hin aus- 
gezeichnet gesichert ist, muss es auffallen, dass der Wasser- 
weg nach Osten, von wo dem türkischen Staatswesen die meiste 
Gefahr droht, nahezu ohne allen Schutz geblieben ist. Wohl 
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sind mehrere Batterien am Eingang zum Bosporus erbaut 
worden, aber man hat die meisten ohne Armierung gelassen. 
Eine vielleicht nahe Zukunft wird zeigen, ob das weise ge- 
handelt war; denn wenn ein russischer Angriff vom Schwarzen 
Meere her einmal erfolgen wird, so werden sich die Ereignisse 
so schnell folgen, dass der türkischen Artillerie sicher keine 
Zeit gelassen wird, ihre Geschütze einzubauen. 

Die Stadt Tschanak-Kalessi hat gegen 1500 Häuser und 
11 000 Einwohner, von denen 3500 Türken, 3700 Griechen, 
2700 Juden, 1000 Armenier und 100 Fremde sind. Neben dem 
landwirtschaftlichen Betrieb, der Getreide, Olivenöl, Wein, 
Valonea und Gallnüsse zur Ausfuhr bringt, findet sich auch 
eine industrielle Betätigung der Bewohner. In Tschanak-Kalessi 
ist, wie schon der Name erkennen lässt, die keramische In- 
dustrie heimisch geworden und beschäftigt zahlreiche Hände. Es 
sind gegen 600 Öfen in 12 Fabriken vorhanden, die im Jahre 
500 000 bis 700 000 Stück ordinäre Ton waren im Werte von 
12 bis 13 Franken für das Tausend anfertigen. Im Jahre 1900 
gelangten zur Ausfuhr: 665594 Stück, grösstenteils nach 
Hafenplätzen des Schwarzen und Ägäischen Meeres, aber auch 
83192 Stück nach Syrien und 138825 nach Frankreich. Ferner 
werden in beschränkter Zahl, jährlich gegen 15000 Stück, 
Vasen von besonderer Form, die mit brennenden Farben 
bemalt und zum Teil vergoldet sind, angefertigt und an die 
durchreisenden fremden Touristen verkauft (0,60 bis 3 Franken 
für das Stück). Weiterhin sind mehrere Gerbereien, zwei 
Dampfmühlen, eine Olivenölfabrik, eine Seifenfabrik und 
mehrere Sägewerke am Platze vorhanden. Im Hausgewerbe 
werden ferner von den Frauen Teppiche gefertigt, die im 
Werte von etwa 2000 türkischen Pfund (37000 Mark) jährlich 
nach Konstantinopel ausgeführt werden. 

Die Einfuhr umfasst in der Hauptsache Manufakturwaren, 
Garn, Steinkohlen, Petroleum, Zucker, Eisenwaren, Papier und 
Schwefel; sie betrug im Jahre 1899: 149 179 q im Werte von 
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1,65 Millionen Franken, 1900: 100678 q im Werte von 1,68 
Millionen Franken. Am Platze befindet sich ein Steinkohlen- 
depot von etwa 2000 Tonnen, so dass die passierenden Dampfer 
im Bedarfsfall hier bunkern können. Das Depot wird von 
der Schleppdampfer- Gesellschaft unterhalten, deren Boote in 
Tschanak - Kalessi stationiert sind, um die Segelschifte bei 
ungünstigen Wind- und Stromverhältnissen durch die Meer- 
enge zu schleppen. Der Schiffsverkehr beträgt im Jahre 
7—8000 Fahrzeuge, zum weitaus grössten Teil Dampfschiffe, 
die den Hafen auf der Durchfahrt nach Konstantin opel oder 
den Hafen des Schwarzen Meeres berühren, ohne irgend welchen 
Warenverkehr zu bewirken. 

Von den Dardanellen -Schlössern an verbreitet sich die 
Strasse wieder allmählich. Ihren Ausgangspunkt bezeichnen 
die beiden Festungswerke Sedd-ül-bahr-Kalessi (die Feste 
am Meeresdamm) an der Südwestspitze des thrakischen Cher- 
sonnes und das Fort von Kum-Kale (Sandschloss) auf einem 
sandigen Landvorsprung nahe der Mündung des sagen- 
umwobenen Skamander, von wo sich der leichteste Zugang 
zu der Stätte des berühmten Ilion bietet. Dann nimmt das 
Schiff seinen Kurs in das offene Ägäische Meer hinaus, bleibt 
aber stets in Sicht der troadischen Küste, über der das im 
Frühjahr noch schneebedeckte Haupt des Ida aufsteigt. 

Nach einiger Zeit kommt rechts vor uns die kleine Insel 
Tenedos in Sicht, ein kahles, anscheinend völlig waldloses 
Kiland mit leichtgewellter Oberfläche, das im Norden von einem 
Doppelberg, dem 191 m hohen Eliasberge und dem südöstlich 
von diesem gelegenen, 117 m hohen Sana, der auf seinem 
Gipfel von einem griechischen Kloster gekrönt ist, überragt 
wird. Soweit sich vom Schiffe aus erkennen lässt, besteht der 
niedere Teil der Insel aus nahezu horizontal geschichteten 
gelblichen Gesteinen, die wohl nahe Beziehungen zu den 
tertiären Gebilden der Dardanellenstfasse besitzen und an der 
Südostecke der Insel mit 15— 20 0 nach Südwest fallen. Der 
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Doppelkegel im Norden ist nach Spratt vulkanischer Ent- 
stehung und wird von grauen Trachytmassen gebildet. 

Das Städtchen Tenedos mit etwa 4000, meist griechischen 
Bewohnern liegt an der Nordostecke der Insel am Fusse des 
Berges Sana, dessen Ausläufer den kleinen, durch einen etwa 
200 m langen Molo gebildeten Hafen gegen den Nordwind 
schützt. Die Stadt gewinnt einen malerischen Anblick durch das 
mit krenellierter Mauer und Türmen bewehrte Kastell, in dessen 
Mitte die Kaserne für die schwache Besatzung sich befindet. Auf- 
fälliger Weise hat die türkische Regierung diesen strategisch wich- 
tigen Punkt, der die Besikabai, die einzige, einigermassen brauch- 
bare Landungsstelle an der Troasküste vollständig beherrscht, 
nicht in das System der Dardanellen-Befestigungen einbezogen. 

In der Höhe des Baba Burun, dem westlichsten Land- 
vorsprunge des asiatischen Kontinents, auf dem sich eine 
alte Befestigung befindet, wendet sich das Schiff nach Osten 
und tritt durch den Muslemin- Kanal zwischen der Insel Mytilene 
und dem Festlande in den geschützten Golf von Adramyti. 
Zur Rechten steigt im Nordteil der Insel Mytilene dasLepthymnos- 
Gebirge, das mit 838 m im Hagios Ilias gipfelt, auf. Der 
Name des Propheten Elias, der im griechisch-orthodoxen Kult 
eine sehr hohe Stellung einnimmt, kehrt nicht nur im Süden 
der Insel als Bezeichnung für den 940 m hohen lesbischen 
Olymp wieder, sondern haftet an zahlreichen anderen Inseln 
des Archipels. Imbros, Psara, Chios, Samos, Patmos, Tilos 
Rhodos, Mykonos, Paros, los, Melos, Thera und noch andere 
haben ihren Eliasberg, meist ist es der höchste Gipfel der be- 
treffenden Insel, dem die Ehrenbezeugung zu Teil wird. Aber 
auch in anderen geographischen Bezeichnungen finden wir im 
Wohnraum der griechischen Bevölkerung den Namen des 
beliebten Propheten, namentlich sind zahllose heilige Quellen 
(Ayasma) nach ihm benannt. 

Am Südfuss des Idagebirges breitet sich in der Nordost- 
ecke des Golfes von Adramyti eine durch mehrere vom Ge- 
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birge herniederströmende Flüsse wohl bewässerte, fruchtbare 
Ebene aus, an deren Nordrand die Stadt Adramyti (türkisch 
Edremid) mit 6000 Einwohnern, davon 5000 Türken, an deren 
Südrand das nur 4000 Einwohner zählende Kern er gelegen 
ist; beide sind Hauptorte eines Ka'sa und durch eine fahrbare 
Strasse mit einander verbunden. Der gemeinsame Hafenort 
ist Aktschai (Weisswasser), der den Verkehr mit dem Hinter- 
lande, dem südwestlichen Teile des Sandjaks Karassi, vermittelt; 
eine grosse Strasse führt von Adramyti nach Balikesri und von 
dort nach Panderma am Marmarameer. 

Von Kemer ab verläuft die durch mehrere Buchten ge- 
gliederte Festlandsküste nach Südwesten ; nahe ihrem äussersten 
Vorsprung an einer durch die vorgelagerte Gruppe der Mos- 
konisia völlig geschützten Bucht liegt Aivaly (auch Aivalik 
genannt), eine aufblühende Stadt mit 21000 Einwohnern, fast 
ausschliesslich Griechen. Der moderne türkische, wie der 
antike griechische Name (Kydoniai) heisst zu deutsch „Quitten- 
ort"; nicht nur diese Frucht, sondern auch andere Obstarten 
gedeihen bei der geschützten Lage und dem milden Klima 
ganz vortrefflich. Der wirtschaftliche Schwerpunkt liegt aber 
in der Pflege der das Hügelland weithin bedeckenden Oliven- 
baumpflanzungen, deren Ernteertrag in normalen Jahren gegen 
2000000 kg Öl liefert; daneben werden noch gegen 200000 
Zentner Treber ausgeführt. Der gesamte Handelsverkehr des 
Platzes bezifferte sich im Jahre 1900: 

Einfuhr 5653523 kg im Werte von 2292893 Fr. 

Ausfuhr. . . . . 4234 219 » „ n 3050290 ff 

Gesamthandel 9887742 kg im Werte von 5343183 Fr. 

An dem nach Smyrna und Konstantinopel gerichteten 
Handelsverkehr ist an erster Stelle die türkische, dann die 
griechische Flagge beteiligt; die Verschiffung nach den 
atlantischen Häfen wird meist durch englische Dampfschiffe 
bewirkt. Der Schiffsverkehr betrug 
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1898: 985 Dampfer, 3965 Segelschiffe, zus. 166866 Reg.-Ton. 
1899: 1156 „ 3868 „ „ 170656 „ „ 

19c»: 519 „ 1335 „ „ 45162 „ „ 

Der grosse Abfall im Schiffsverkehr findet seine Erklärung 
durch das völlige Missraten der Olivenernte 1899/ 1900, die 
sehr nachteilig auf den Handel einwirkte. 

Unter ähnlich günstigen Verhältnissen nach Boden, Klima 
und Verkehrslage wie Aivaly steht die dieser vorgelagerte 
Inselgruppe der Moskonisia, der „duftenden Inseln", auch 
Hekatonnisi, die hundert Inseln nach der Vielzahl der kleinen 
Eilande*) genannt, auf denen sich im Altertum eine äolische 
Kolonie befand. Der Hauptort Yunda liegt am Südrande 
der Hauptinsel, Aivaly gerade gegenüber; auch hier ist Olivenöl 
das wichtigste Produkt. Im Jahre 1898/99 verkehrten im Hafen 
von Yunda 216 Dampfer und 2518 Segelschiffe von zusammen 
32981 Reg.-Ton., die fast durchweg unter türkischer Flagge 
fuhren. 

Von Aivaly durch einen an seiner engsten Stelle nur 
14 Seemeilen breiten Meeresteil getrennt liegt vor dem Fest- 
lande die grosse Insel Mytilene, das alte Lesbos, die mit rund 
3500 qkm annähernd den gleichen Flächeninhalt wie das 
Grossherzogtum Sachsen -Weimar besitzt. Die ganze Insel ist 
hügelig, vielfach selbst bergig, und an drei Stellen steigen 
höhere Bergmassen auf: im Norden das bereits genannte 
Lepthymnos-Gebirge zu 838 m, im Südosten der lesbische 
Olymp zu 940 m und im Westen das von einem griechischen 
Kloster gekrönte Ordymnos- Gebirge zu 542 m. 

An dem geologischen Aufbau der Insel nehmen im Ost- 
abschnitt Glimmerschiefer und Marmore teil, die NNO.— SSW. 
streichen und eine Auffaltung erkennen lassen ; an diesen alten 
Kern legen sich nach Launay im Osten und Westen zwei 
Serpentinzonen an. Der ganze Westen der Insel wird dagegen 

*) In Wirklichkeit wird der Archipel von etwa 30 kleinen Inseln und Fels- 
riffen gebildet. 

6 



Digitized by Google 



82 



von jungen Eruptivgesteinen (Trachyt, Andesit, Labradorit und 
Basalt) und den diesen assoziierten Konglomeraten erfüllt. 
Jüngere Sedimentgesteine, Ablagerungen des Miocän in Land- 
seen, treten in schmalen Bändern nur an wenigen Stellen der 
Insel auf; sie wurden bisher nur bei Vunaraki in der Umgebung 
der Hauptstadt, am Golf von Hiera und am Fuss des Ordymnos- 
Gebirges nachgewiesen. 

Die meist von einer Steilküste umrandete Insel wird durch 
zwei von Süden her tief in das Land einschneidende Buchten, 
den grossen Golf von Kalloni im Südwesten und den kleineren, 
schmaleren Golf von Hiera im Südosten, gegliedert. Ansatz- 
punkte bieten dem Verkehr ausser diesen beiden Buchten die 
im Südosten gelegene Hauptstadt Kastron -Mytilene, Sigri im 
Westen und Molivo im Norden. Von der Stadt Kastron laufen 
mehrere fahrbare Strassen aus, die jene mit den grösseren 
Ortschaften verbinden. 

Die Bevölkerung der Insel wird auf 130000 Seelen ge- 
schätzt (nach Cuinet 101683), von denen gegen 10 Prozent 
Türken, der Rest Griechen sind; die Volksdichte ist demnach 
37 auf 1 qkm. Die Zunahme scheint eine recht beträchtliche 
zu sein, da die griechischen Familien gewöhnlich sehr kinder- 
reich sind und dagegen die Sterblichkeitsziffer in dem gesunden, 
durch den Einfluss des umgebenden Meeres gemilderten Klima 
ziemlich niedrig ist (11 auf das Tausend). 

Trotz des bergigen Charakters des Bodens ist die Insel 
gut bebaut; denn das Verwitterungsprodukt der vulkanischen 
Gesteine liefert eine fruchtbare Bodenkrume, und auch die 
Niederschlagsverhältnisse sind günstig, da nach zwölfjährigem 
Mittel (1887 — 1898) 627 mm Regen aufgezeichnet wurden. Die 
Regenzeit beginnt im Oktober und währt bis zum Frühjahr, 
die niederschlagsreichsten Monate sind Dezember, Januar und 
Februar. Schon auf der Anfahrt erblickt man vom Schiff 
aus auf den Hängen stundenlang sich hinziehende Oliven- 
Pflanzungen, die auch hier wie auf dem gegenüberliegenden 
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Festlande die Grundlage des wirtschaftlichen Lebens bilden. 
Die Oliven reifen in den Monaten November und Dezember, 
und die Ernte währt vom November bis Februar und selbst 
bis in den April, je nachdem der Fruchtansatz ergiebig oder 
gering war. Gewöhnlich findet alle zwei Jahre eine gute 
Ernte statt, die gegen iooooooo kg Öl liefert. Die Haupt- 
produktionszentren sind Hiera, Plomari und Tryssia, weiterhin 
finden sich ausgedehnte Pflanzungen in der Umgebung von 
Polyknitos, Lisvori, Vassilika, Haghia Pareskavi und Mandamados. 
Die Olgewinnung erfolgt durch 45 Pressen mit Dampfbetrieb 
und gegen 100 primitive Handmühlen, welche letzteren aller- 
dings nur minderwertiges Öl zu liefern vermögen. Der Lohn 
der Arbeiter während der Kampagne beträgt je nach den 
Leistungen 6'/* bis 18 Piaster täglich, während die Feldarbeiter 
8 Piaster verdienen und für das Einsammeln der Oliven 
4 Piaster Tagelohn gezahlt werden. 

Ich möchte an dieser Stelle die Aufmerksamkeit des 
deutschen Kapitals auf die noch ausserordentlich entwicklungs- 
fähige Olivenölindustrie an der Westküste Kleinasiens hin- 
lenken. Wenn auch schon auf Mytilene wie an anderen 
Punkten der anatolischen Küste eine Anzahl von Ölfabriken 
vorhanden ist, die mit hydraulischen Pressen und Filtern ein 
gutes Speiseöl herstellen, so wird doch noch der grösste Teil 
der Ernte in primitivster Weise in einfachen Mühlen verarbeitet. 
Diese sind nicht imstande, den vollen Ölgehalt der Frucht aus- 
zuziehen, sondern liefern, da es bei dieser Art der Herstellung 
sehr an Sauberkeit gebricht, ein minderwertiges Öl, das schnell 
ranzig wird. Ich habe seiner Zeit Gelegenheit gehabt, die 
Entwicklung der tunesischen Olivenölindustrie aus nächster 
Nähe zu beobachten. Das Herstellungsverfahren war damals 
das gleiche wie jetzt in der Türkei, und das tunesische Olivenöl 
war, zumal auch betrügerische Manipulationen der Ablader nicht 
fehlten, auf dem europäischen Markte geradezu perhorresziert. 
Seitdem sind an allen Produktionsorten der Kegentschaft zahl- 

6* 



Digitized by Google 



84 



reiche Fabriken durch europäische, meist französische Gesell- 
schaften, errichtet worden, die ein vortreffliches, schmackhaftes 
Speiseöl gewinnen, das jetzt im Handel eine wichtige Stelle 
einnimmt, besonders nachdem die Olivenpflanzungen eine merk- 
liche Erweiterung und gleichzeitig eine sachgemässe Pflege 
erfahren haben. 

Die türkische Regierung kennt die hier noch ungehoben 
ruhenden Schätze sehr wohl und ist mit allen Mitteln bemüht, 
diesen Zweig der heimischen Produktion, der in anderen 
Ländern des Mittelmeeres einen so reichen Ertrag liefert, zu 
heben. Um diesen Zweck zu erreichen, sind jetzt als Mass- 
regeln in Aussicht genommen worden: Anleitung und Unter- 
stützung der Produzenten, Gründung grosser, moderner 
Raffinerien, Gewinnung neuer Absatzgebiete für das produzierte 
Öl, Ahndung der Verfälschungen des Öles durch Zwischen- 
händler und Exporteure mittels Geldstrafen von 5 bis 25 
türkischen Pfund, Einführung der Banderolle für Ölgefässe, 
sanitätspolizeiliche Untersuchung der von den Produzenten 
verwendeten ölgefässe und Errichtung einer chemischen Unter- 
suchungsanstalt für Speiseöle. Die Regierung kann zur Hebung 
und Ausdehnung der Betriebe nur die Anregung geben, die 
geschäftliche Ausführung muss der privaten Initiative über- 
lassen bleiben. Sicherlich bietet sich gerade jetzt hier dem 
deutschen Unternehmungsgeist ein aussichts volles Feld erfolg- 
reicher, gewinnbringender Tätigkeit. — Der direkte Bezug 
Deutschlands an Olivenöl aus der asiatischen Türkei betrug 
im Jahre 1901 804200 kg. 

Im engen Zusammenhange mit der Ölerzeugung steht 
die Seifenfabrikation, die mit englischer und belgischer Soda 
arbeitet; in 40 grösseren und kleineren Siedereien werden 
jährlich gegen 40000 dz hergestellt und zum grössten Teil zur 
Ausfuhr gebracht. Ferner sind zwei Ölfabriken mit den Ein- 
richtungen ausgestattet, um auf chemischem Wege aus den 
Pressrückständen das sogenannte Sulphurolivenöl auszuziehen. 
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Nach der Olivenkultur nimmt schon seit dem Altertum 
der Weinbau eine wichtige Stellung auf der Insel ein, der 
jetzt besonders in den Bezirken von Plomari, Kalloni und 
Eresos betrieben wird und jährlich gegen I 1 /* Millionen Liter 
liefert. Leider sind die Weinreben in neuerer Zeit mehrfach 
von der Perenosporos befallen worden. Die Eichenwaldungen 
im Norden der Insel liefern ansehnliche Mengen von Valonea, 
jährlich etwa 3000 Tonnen, die auf dem Weltmarkte als 
Sekunda -Qualität gelten und viel nach Triest verfrachtet werden; 
auch die Pflege des Feigenbaumes gibt an vielen Stellen der 
Insel reiche Erträge. 

Ein besonderer Gewerbezweig, der sich auf der Insel 
entwickelt hat, ist die Gerberei. Die Rindshäute zum Gerben, 
was auf die einfachste Art geschieht, werden fast alle über 
Hamburg eingeführt; es bestehen 30 Gerbereien, die jährlich 
im Durchschnitt etwa 1500 Tonnen Leder, in manchen Jahren 
auch das doppelte Quantum herstellen und zur Ausfuhr bringen. 
Der deutsche Konsulatsbericht (1898) sagt hierzu: „Wenn 
deutsche Gerber sich in Mytilene niederliessen, würden sie 
die ganze Gerberei der Insel, einer Industrie, die in der Türkei 
sehr lohnend ist, binnen Kurzem in ihren Händen vereinigen 
können." 

Die Ausfuhr der Landeserzeugnisse betrug in den Jahren 



1897 und 1898: 

1897 1898 

Olivenöl 3917040 Mk. 1695700 Mk. 

Seife 2680320 „ 1676640 „ 

Valonea 237040 „ 144000 „ 

Häute 595680 „ 65600 „ 

Trockene Feigen und frische Früchte 100800 „ 62000 „ 

Verschiedenes 829120 „ 1876060 „ 

zusammen . . . 8360000 Mk. 5520000 Mk. 



Die wichtigsten Artikel der Einfuhr ergeben sich aus 
der nachstehenden Tabelle: 
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1897 




1898 




Baumwollenstoffe, Garne u. s. w. 


. I824OOO 


Mk. 


1822800 Mk 


Weizen 


800000 


n 


921 280 


tl 


Mehl 




n 


002 boo 


n 


Häute und Leder 


384 800 


» 


437920 


n 




4OOOOO 




400000 


u 








280720 








n 


234 120 








" 


208400 


n 


Kaffee 






162600 




Leere Säcke 


IO4OOO 


n 


107 120 


V 


Eisen, Stahl und Eisenwaren 


I I36OO 




104400 


» 




. I425360 


n 


2437840 


n 



zusammen . . . 6360000 Mk. 7920000 Mk. 



Wie aus dieser Übersicht hervorgeht, vermag die Insel 
nicht den gesamten Bedarf an Nahrungsmitteln für die Be- 
völkerung zu erzeugen, sondern ist in dieser Hinsicht auf die 
Zufuhr vom benachbarten anatolischen Festlande angewiesen, 
woher unter anderem jährlich 6—7000 Stück Vieh eingeführt 
werden. Der Import von Kolonialwaren ist so erheblich, weil 
von Mytilene aus auch die festländischen Hafenplätze Adramyti, 
Kemer, Aivaly und Dikeli mit diesen Artikeln versorgt werden, 
wobei der Handel durch die Tätigkeit der „Banque de 
Metelin" namhaft unterstützt wird. Der Anteil Deutschlands 
an diesem Handel hat sich ganz wesentlich gesteigert, seit- 
dem die Deutsche Levante -Linie" seit 1897 die Insel regel- 
massig anläuft und einen direkten Verkehr mit Hamburg 
ermöglicht. 

Da Mytilene an den Seewegen von Konstantinopel nach 
Smyrna, nach Syrien und nach Ägypten gelegen ist, so ist der 
Schiffsverkehr im Hafen und auf der Reede der Hauptstadt 
Kastron, die fast den gesamten Handel beherrscht, sehr lebhaft. 
Derselbe betrug in den letzten sechs Jahren: 
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i8 9 7 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 



Dampfer 

Zahl Reg.-Ton. 

II 14 513574 

I324 596106 

1613 760167 

Il82 534766 

131 1 561346 

1359 731968 



Segelschiffe 

Zahl Reg.-Ton. 

2456 27221 

3042 28 148 

3306 28 112 

3299 31905 

3156 35737 

2760 29201 



Zusammen 

Zahl Reg.-Ton. 

3570 540 795 

4366 624 254 

4919 788279 

4481 56667I 

4467 597083 

41 19 761 169 



Neben den vielen unregelmässig verkehrenden Schiffen 
laufen folgende Dampfschilfs -Gesellschaften den Hafen von 
Kastron mit wöchentlichen Linien an: die „Khedivial Mail Steam- 
Ship Company", die „Russische Handels- und Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft", der „Österreichische Lloyd" (im Sommer I4tägiger 
Verkehr), die „Griechische Dampfschiffs-Gesellschaft Panhel- 
lenique", die Reederei „Le Levant" (Anatolie), die Gesellschaft 
„P. M. Courtgi & Co.", „Hadji Daud Farkuh" und „P. Panta- 
leon w -Smyrna ; die Dampfer der beiden letztgenannten Reedereien 
verkehren wöchentlich zweimal. Alle diese Linien befördern auch 
Passagiere, doch bieten dieuntertürkischerundgriechischerFlagge 
fahrenden Schiffe meist nur einen sehr bescheidenen Komfort. 

Gegenüber von Kastron öffnet sich an der anatolischen 
Küste die breite Bucht von Kabakum, an deren innerstem süd- 
östlichem Teile das Städtchen Dikili (3000 Einwohner), der 
Hafenort für Bergama (Pergamon), mit diesem durch eine 1869 
durch K. Humann im Interesse der deutschen Ausgrabungen 
erbaute Fahrstrasse verbunden, und für das fruchtbare Kaikostal, 
dessen oberer Teil durch eine bei Sorna endigende Eisenbahn 
direkte Verbindung mit Smyrna erhalten hat. Zur Ausfuhr 
gelangen Getreide, Baumwolle, die qualitativ unter den levan- 
tinischen Provenienzen einen guten Ruf geniesst, Rosinen, 
Gerberrinde und Tabak. Dikili und sein Hinterland gehört 
dem Handelsgebiete von Smyrna an, mit dem es zweimal 
wöchentlich Dampferverbindung durch die „Hamidie- Dampf- 
schiffs-Gesellschaft" besitzt. 



Digitized by Google 



88 



Nach Süden folgt am Nordrande des ausgezackten Eläa- 
tischen Meerbusens Tschan dar Ii auf einer Landzunge in das 
Meer hinausgebaut mit geringem Verkehr, dann an der Stirn- 
seite der den Golf von Smyrna von Norden her einschliessenden 
Halbinsel das ungleich wichtigere Phokia mit gutem Hafen. 
Dieser ist ein doppelter; der Nordhafen mit Tiefen von n bis 
22 m wird gegen Westen durch die vorgelagerte Insel Drepano 
geschützt, der Südhafen, an dessen Ostseite die Stadt Phokia auf 
der Stelle des antiken Phocäa erbaut ist, ist bis 18 m tief und 
gestattet den Schiffen am Ufer anzulegen. Phokia (türkisch 
Fotscha) hat gegen 6000 Einwohner, davon 8 / 4 Griechen, 
1 /a Türken und Andere, und besitzt eine Bedeutung als Salz- 
produktionsplatz. Die sechs Meeressalinen Tscham-alti, Ada- 
Tepe, Panaya Burun, Ali-Agha, Tschandarli und Kusch-Adassi, 
die durch die Dette Publique Ottomane von Phokia aus ver- 
waltet werden, liefern jährlich gegen 74000 Tonnen Salz. Von 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen kommen fast nur Rosinen 
guter Qualität, jährlich etwa 4500 Tonnen zur Ausfuhr, während 
die Getreideernte des Hinterlandes am unteren Hermos seinen 
Weg zur Eisenbahnstation Menemen nimmt. Der Schiffs- 
verkehr bezifferte sich im Jahre 1898/99 auf 294 Dampfer von 
13569 Reg.-Ton., davon 281 Dampfer mit 13064 Reg.-Ton. 
unter türkischer Flagge, und 3448 Segelschiffe von 96364 
Reg.-Ton., unter denen sich 3334 türkische Fahrzeuge von 
7641 1 Reg.-Ton. befanden. 

Das Postschiff wendet seinen Kurs nach Süden, um in 
den tief eingeschnittenen Golf von Smyrna einzutreten; wir 
wollen dem wichtigsten Emporium an Kleinasiens Westküste 
erst nach der Rückkehr von Syrien einen längeren Besuch 
widmen und unseren Weg nach Süden durch das inselreiche, 
formenschöne Ägäische Meer fortsetzen. 

Nach der Umschiffung der hammerförmigen Halbinsel 
Kara Burun taucht aus den blauen Fluten die grosse Insel Chios 
(türk. Sakis-Adasi) vor uns auf, die orographisch ein Gegen- 
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stück zu jener Halbinsel darstellt, von der es nur durch einen 
von mehreren Inseln erfüllten Sund getrennt wird. Beides 
sind eng zusammengehörige Teile, die erst geschieden wurden, 
als bei der Senkung des Landes die Salzfluten in die Hohl- 
formen zwischen ihnen eindrangen. Die Höhenverhältnisse 
beider sind nahezu die gleichen; der Boz-Dagh auf dem Fest- 
lande erhebt sich zu 1190 m, der Berg des heiligen Elias im 
äussersten Norden der Insel ist ein wenig höher (1264 m). Auf 
beiden Seiten des Sundes nehmen die N.-S. streichenden Berg- 
ketten allmählich an Höhe ab. Auch in den äusseren Umrissen 
zeigen Halbinsel wie Insel gemeinsame Züge; denn sie bilden 
beide einen nach Westen geöffneten Bogen. 

Die Halbinsel Kara-Burun besteht aus gewaltigen Massen 
grauen Kalksteins der Kreideformation, und die gleichen Ge- 
bilde nehmen auch einen erheblichen Anteil an dem Aufbau 
der Insel Chios, deren höchste Gipfel von ihnen aufgetürmt 
werden. Die dickbankigen grauen Kalke decken in diskordanter 
Lagerung die liegenden, steilgestellten älteren Schiefergesteine, 
die vielfach an den Küstenrändern und in grösserer Ausdehnung 
im nordwestlichen Teile der Insel zu Tage treten. Den Süd- 
osten, so die ganze Küste südlich von Kastron, nehmen jüngere 
Süsswasserbildungen ein, die in ihren unteren Schichten der 
sarmatischen Stufe, in ihren oberen Ablagerungen den Paludinen- 
schichten entsprechen. Es sind weiche Gesteine, Mergel und 
Konglomerate, die ein flachgewelltes Hügelland bilden und 
einen geeigneten Boden für die Mastixanpflanzungen bieten. 

Die 827 qkm grosse Insel hat schätzungsweise 70000 
Einwohner; davon entfallen 15 000 auf die Hauptstadt Kastron 
und deren nähere Umgebung, 40000 auf die 36 Dörfer der 
Südhälfte und 15000 auf die 28 Ortschaften der Nordhälfte 
der Insel. Die Bevölkerung ist nahezu rein griechisch. Da 
der Boden fast durchweg bergig und steinig ist — nur an wenigen 
Stellen sind räumlich beschränkte Ebenen eingeschaltet, die 
den Anbau von Getreide ermöglichen — , so haben die Be- 
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wohner sich der Obstkultur zugewendet und alle unteren Hänge 
des Berglandes mit dichten Pflanzungen bedeckt. In der 
weiteren Umgebung des Hauptortes werden Agrumen, Oliven, 
Mandeln und Feigenbäume kultiviert, der Nordwesten der Insel 
widmet sich auf dem schiefrig- sandigen Boden vorzugsweise 
der Pflege der Weinrebe, während, wie erwähnt, im Südosten 
das von den Orientalen so begehrte Mastixharz von der Pistacia 
lentiscus gewonnen wird. Der Ertrag der Agrumenpflanzungen 
ist während der letzten zehn Jahre ausserordentlich zurück- 
gegangen, nachdem die Orangen- und Zitronenbäume von 
einer Krankheit (von den Griechen Psoniasi oder Kokus kytri 
genannt) befallen worden sind. Seit einigen Jahren ist als 
Ersatz der Kartoffelanbau eingeführt worden, der sich immer 
mehr ausdehnt. 

Die Ausfuhr der wichtigsten Landeserzeugnisse betrug: 





1898 


Menge 


Wert 




. Oka 


I OOOOOO 


2000000 Mk. 






500000 


4OOOOO „ 






I20000 


OOOOOO „ 


Mandarinen 


. . Kisten 


200OO 


240000 „ 


Orangen und Zitronen . . 


n 


60000 


600000 „ 


Feigen 


Oka 


80OOOO 


400000 „ 


Oliven 




500000 


240000 „ 






350000 


200000 „ 






IOO OOO 


I IOOOO „ 






35OOOO 


26000 n 




1899 


Menge 


Wert 




Oka 


I OOOOOO 


2000000 Mk. 






IOOO OOO 


740000 „ 






115000 


600000 „ 


Mandarinen 








Orangen und Zitronen . . 




1 30000 


320000 ., 






IOOOO 


320000 „ 
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Menge 


Wert 




Oka 


600000 


300000 Mk. 


Oliven 




700 000 


280000 „ 






450000 


262 OOO „ 






I05000 


IOOOOO „ 






350000 


26000 „ 



An der Spitze der Ausfuhr steht Leder, dessen Herrichtung 
den wichtigsten Industriezweig der Insel bildet, während die 
Häute und Gerbemittel von auswärts eingeführt werden. In 
19 Gerbereien, die 400 Arbeiter beschäftigen, werden jährlich 
gegen 1200000 Oka Leder fertiggestellt, von denen 1000 000 
Oka nach der asiatischen Türkei, Rumänien und Bulgarien zur 
Ausfuhr gelangen. Des weiteren sind vorhanden zwei Dampf- 
mühlen, ein Eisenwerk und eine kleine Schiffswerft. 

Die Insel ist reich an mächtigen Lagern herrlichen Marmors, 
der im Altertum vielfache Verwendung fand ; von Erzen wurden 
Antimon, Galmei, Kupfer und Blei im Norden, sowie Kohlen- 
vorkommen in der Mitte der Insel nachgewiesen; Antimon 
und Galmei werden von einer französischen Gesellschaft aus- 
gebeutet. 

In der Beschaffung von Lebensmitteln ist Chios gleich 
Mytilene zum Teil auf die Zufuhr von aussen angewiesen, da 
der eigene Anbau von Getreide für eine so dichte Bevölkerung 
nicht ausreicht. Die erste Stelle in der Einfuhrstatistik 
nehmen Häute ein, die in erheblichen Mengen von Hamburg 
bezogen werden; sie nehmen gleich den übrigen Artikeln in 
der Hauptsache ihren Weg über Smyrna, mit dem Chios noch 
viel enger als Mytilene wirtschaftlich verbunden ist. 

Die Hauptartikel der Einfuhr waren im Jahre 1899: 



Menge Wert 

Häute — — 1600000 Mk. 

Manufakturwaren — — 900000 „ 

Weinsprit Oka 100000 760000 „ 

Valonea Kantar 30000 300000 „ 
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Zucker Kantar 

Weizen — 

Kiefernrinde Kantar 

Reis n 

Gerste — 

Buchenplanken — 

Kaffee Kantar 

Reifen und Fassdauben . . . Stück 



Menge 
20000 

42 000 

15000 



3000 

131 000 



Wert 

260000 Mk. 

240000 „ 

240000 „ 

220000 „ 

120000 „ 

120000 „ 

96000 „ 

80000 „ 



Mit Smyrna steht Chios in lebhaftem Schiffsverkehr, die 
Dampfer der Reedereien „P. Pantaleon", „Hadji Daud Farkuh M 
und „P. M. Courtgi & Co." stellen eine wöchentlich mehr- 
malige Verbindung zwischen der Insel und dem Festlande her, 
aber auch die österreichischen, italienischen, russischen und 
griechischen Postdampfer laufen den Hafen von Kastron regel- 
mässig an. 

Der Schiffsverkehr hatte in den Jahren 1895 
folgenden Umfang: 



99 



1895 
1896 

1897 
1898 
1899 



Dampfer 

Zahl Reg.-Ton. 

1415 828299 

I334 660778 

I07 1 644269 

1354 662817 

I304 693324 



Segelschiffe 

Zahl Reg.-Ton. 

I306 89973 

I236 90647 

2291 4I902 

2813 38507 

2875 3 8 34 2 



Zusammen 

Zahl Reg.-Ton. 

2721 918272 

2570 751425 

3362 686 171 

4167 701 324 

4179 731666 



Gegen 450 Segelschiffe sind in Chios selbst beheimatet, 
und das in der Reederei investierte Kapital beträgt gegen 
20V2 Millionen Mark. Die grösseren Fahrzeuge, die meist als 
Brigg getakelt sind, befahren das Ägäische, das Schwarze und 
das Mittelmeer, gehen aber auch in grosser Fahrt bis England 
und selbst bis nach Nordamerika; die kleineren Segler widmen 
sich ausschliesslich der Küstenschiffahrt, namentlich dem 
lokalen Frachtverkehr zwischen Chios und Smyrna. 
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Da der Hafen von Kastron einer starken Versandung aus- 
gesetzt war und die durch die Regenbäche von den Bergen 
in das Meer geführten Sedimentmassen den Hafen am Ende 
ganz zu schliessen drohten, so wurden nicht nur umfassende 
Baggerarbeiten seit 1896 ausgeführt, sondern auch das Hafen- 
becken selbst vergrössert. Von der Spitze des alten Nord- 
molo wurde ein Damm von 140 m Länge nach Südosten geführt, 
zwischen dessen Ende und dem Südmolo eine 105 m breite 
Einfahrt freigeblieben ist. Das so geschaffene Hafenbecken 
hat eine Oberfläche von 235000 qm, von denen die Hälfte 
eine Tiefe von 7,8 m, die andere Hälfte eine solche von 4 m 
erhalten hat. 

Von dem Chios gegenüber gelegenen Kap Bianco springt 
die Festlandsküste weit nach Osten zurück und bildet den Golf 
von Scalanova; an seinem Südrande liegt die Insel Samos, 
die als die natürliche Fortsetzung des marmorreichen Mykale- 
Gebirges erscheint. Der die beiden Teile trennende Kanal, 
der Samos Boghaz, ist kaum 1800 m breit und wird überdies 
noch durch die in seiner Mitte gelegene Insel Panagia in zwei 
Arme getrennt. Wie Chios ist auch Samos ein bergerfülltes 
Eiland, dessen zentral gelegener Gipfelpunkt der 1 137 m hohe 
Eliasberg ist, und wie auf Chios tritt auch hier der Getreide- 
bau ganz zurück. Seine Stelle nehmen in erster Linie Reben- 
pflanzungen ein, die an den Berghängen emporklettern und 
den berühmten Samoswein liefern, dann Kulturen von Frucht- 
bäumen wie Oliven, Mandeln, Feigen, Agrumen u. a. Die 
meisten Weinberge befinden sich im Südosten im Distrikt 
Khora (11 000 ha); es folgen die Distrikte Vathy (9000 ha) im 
Nordosten, Karlovassi (8000 ha) im Nordwesten und Maratho- 
kampo (2500 ha) im Südwesten. Die Weinausfuhr betrug im 
Jahre 1899: 11 894 000 Piaster, dazu Kognak und Branntwein 
für 736000 Piaster. Von anderen Landeserzeugnissen wurden 
ausgeführt: Leder für 1430000, Olivenöl für 1092000, Tabak 
für 564000 und Johannisbrot für 254000 Piaster. Die Ausfuhr 
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in 1900 bezifferte sich auf 19853545 Piaster, der eine Einfuhr 
von 20312 251 Piaster gegenüberstand. Letztere umfasst eng- 
lische Kurzwaren, indischen Reis, Holz von Triest, Kolonial- 
waren aus Marseille, Felle, Getreide und Mehl aus der Türkei. 

Samos weist die stattliche Volksdichte von 117 Ein- 
wohnern auf 1 qkm auf; denn auf der 468 qkm grossen Insel 
leben (1900) 54 830 Menschen, die sich einer grösseren politischen 
und wirtschaftlichen Freiheit als die benachbarten Inseln er- 
freuen, da sie als Lohn für den heldenmütigen Kampf um die 
Freiheit im Jahre 1832 von den Grossmächten das Geschenk 
der autonomen Verwaltung erhalten haben. Die Samioten stehen 
zwar nach wie vor unter der Herrschaft des Grossherrn, der 
als äusseres Zeichen seiner Macht in der Hauptstadt Vathy 
eine kleine Garnison von 150 Mann unterhält und einen Jahres- 
tribut von 300000 Piaster empfängt, aber sie können sich doch 
selbst regieren und sind trotz aller unausbleiblicher Partei- 
zwistigkeiten gut dabei gefahren, wie der blühende Zustand 
der Insel zeigt. Samos ist nach dem Londoner Protokoll vom 
11. Dezember 1832 ein der Hohen Pforte tributäres Fürstentum, 
in dem die Fürstenwürde jedoch nicht erblich ist, sondern von 
der Pforte an einen Samioten der griechischen Gemeinde ver- 
liehen wird. In Wirklichkeit ist der Fürst der Präsident der 
aus 40 vom Volke gewählten Mitgliedern bestehenden Kammer 
und dessen ständig amtierenden Ausschusses, des Senats. Die 
vier Mitglieder des letzteren verwalten die Ressorts des Innern, 
der Justiz, der Finanzen und des Unterrichts. Die Einnahmen 
des Landes decken völlig die Ausgaben, unter denen die für 
die öffentlichen Arbeiten und den Unterricht als Zeichen 
kulturellen Fortschritts einen hervorragenden Platz einnehmen; 
so stehen die Finanzverhältnisse in einem wohltuenden Gegen- 
satz zu der argen Zerrüttung der des türkischen Reiches. Der 
Staatshaushalt balanzierte 1 000/01 nrit 353S698 Piastern, eine 
öffentliche Schuld war nicht vorhanden, und die Samioten 
waren vor Jahresfrist in der glücklichen Lage, den verführerischen 
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Lockungen eines Konsortiums, das auf der idyllischen Insel 
eine Spielbank errichten wollte, kühl widerstehen zu können. 

Seiner geographischen Lage entsprechend unterhält Samos 
zu Smyrna die engsten Handelsbeziehungen; ein grosser Teil 
der Ausfuhr wird dorthin geleitet und andererseits die meisten 
Einfuhrartikel dem reichen Warenlager dieses Emporiums ent- 
nommen. Die Insel besitzt eine Handelsflotte von 368 Fahr- 
zeugen von 3691 Reg.-Ton., die unter eigener Flagge fahren; 
die übrigen am Verkehr teilnehmenden Schiffe gehören zum 
weitaus grössten Teile dem Hafengebiet von Smyrna an. Die 




Vathy auf Samos. 

Postdampferdes „Österreichischen Lloyd" laufen Vathy wöchent- 
lich einmal an, auch die Schiffe der französischen „Messageries 
Maritimes" dehnen bei Bedarf ihre Fahrten bis hierher aus. 

Der Schiffsverkehr der vier Häfen gestaltete sich 1898/99 
wie folgt: 



Vathy .... 
Tighani . . . 
Karlovassi . . 
Marathokampo 



Dampfer 
Zahl Reg.-Ton. 
614 223705 
279 24730 
450 54758 

6 315 



Segelschiffe 
Zahl Reg.-Ton. 
II88 16389 

Il62 II 748 

733 10 Iii 

489 4718 



Zusammen 



Zahl 
l8o2 

'441 
1183 

495 



Reg.-Ton. 
240094 

3045I 
64869 

5033 



zusammen . . 1349 303508 3572 42966 4921 346447 
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Im Jahre J900 betrug der Dampferverkehr 11 52, davon 
503 türkische, 381 griechische und 37 österreichisch-ungarische 
Schiffe. 

Von der Mündung des Mäander an ist die karische Küste 
äusserst reich gegliedert, schmale Ingressionsbuchten drängen 
weit in das Land hinein, und zwischen ihnen greifen vielgezackte 
Halbinseln wie die von Halikarnassos und Knidos, die nur mit 
einem dünnen Stil an das Festland geheftet ist, weit in das 
Meer hinaus. Kahle Felswände steigen steil aus dem Meere 
auf, ein trotz zierlicher Ausgestaltung seiner Umrissformen 
schwer nahbares Land. Die griechischen Kolonien sind hier 
auch stets randständig geblieben, ihr unmittelbarer Einfluss 
reichte wohl selten tiefer in das von freien Stämmen bewohnte 
Bergland hinein. Die Spuren der einst glänzenden Gemein- 
wesen sind verweht. Die Stätte von Knidos, die Heimat der 
Geographen Eudoxus und Ktesias, deckt ein Trümmerhaufen, 
und auf der Stelle von Halikarnassos breiten sich jetzt die 
ärmlichen Häuserbauten von Budrum, einer kleinen Stadt von 
6000 Einwohnern, aus. Nur ein Bauwerk aus einer viel 
späteren Epoche, das von den Johanniterrittern 1522 erbaute 
Schloss, leuchtet mit seinen wuchtigen Türmen und Mauern 
weithin über das Meer; es ist auf der jetzt durch den Ansatz 
von Sedimenten landfest gewordenen Insel Zephyria errichtet 
worden und dient heute als Bagno für Mörder und Strassenräuber. 

Die Einfahrt in den von Felsriffen umgebenen Hafen ist 
ziemlich schwierig, und das kleine, von verfallenden Molen- 
bauten umschlossene, runde Hafenbecken ist so stark versandet, 
dass es nur noch für Küstenfahrer zugänglich ist. Der Schiffs- 
verkehr betrug im Jahre 1898/99 195 Dampfer mit 15783 
Reg.-Ton. und 1629 Segelschiffe mit 8612 Reg.-Ton., zusammen 
1824 Schiffe mit 24395 Reg.-Ton., die fast sämtlich unter 
türkischer und griechischer Flagge fuhren. 

Der Inselkranz der türkischen Sporaden, der zwischen 
Samos und Rhodos der kleinasiatischen Küste vorgelagert ist, 
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wird selten von europäischen Reisenden besucht, wenn auch 
die Seefahrt durch den Archipel zu den schönsten Genüssen 
einer Levantereise gezählt werden kann. Der Mangel an Ver- 
kehrsmitteln, denn nur die schlechten und unsauberen türkischen 
und griechischen Küstendampfer laufen einige der grösseren 
Inseln regelmässig an, und die Schlichtheit, die hier in Unter- 
kunft und Verpflegung geboten wird, haben den Reiseverkehr 
nicht anzuziehen vermocht. An der Insel der Apokalypse, an 
der Heimaterde eines Apelles, eines Hippokrates flutet der 
Touristenstrom im Frühjahr achtlos vorüber, aber auch die 
wissenschaftliche Forschung hat hier noch grosse Lücken gelassen. 

In gleicher Weise stehen die kleineren Sporaden in wirt- 
schaftlicher Hinsicht hinter den nördlichen Inseln weit zurück. 
Die meisten Eilande sind ganz kahl und waldarm, dazu gesellt 
sich verschiedentlich eine gewisse Wasserarmut, die wohl teils 
in dem Gesteinscharakter, den herrschenden kretazeischen Kalken, 
begründet ist, wahrscheinlich sind aber auch die Niederschläge 
hier geringer als im Norden. Ferner gebricht es an Geld und 
Arbeitskräften, um an den Berghängen die dort allein mög- 
liche, mühsame Terrassenkultur mit Erfolg durchführen zu 
können. Die Regierung hat für die kulturelle Hebung des 
Archipels nichts getan, dessen Bewohner in geistiger wie 
materieller Hinsicht in ihrem Tiefstande verharren, da ihnen 
jede Anregung von aussen her fehlt. Nur mit wenigen Worten 
wollen wir der wichtigsten Glieder des Archipels gedenken. 

Die Samos im Westen benachbarte, ansehnliche Insel 
Nikaria ist noch sehr wenig bekannt; sie wird der Länge 
nach von einem etwas über iooo m sich erhebenden Gebirge 
durchzogen, das noch grössere Fichten- und Eichenbestände 
trägt. Die auf ioooo Seelen geschätzten Bewohner, in der 
Hauptsache Griechen, die überhaupt auf den Sporaden fast 
allein vertreten sind, treiben etwas Ackerbau, Fischfang und 
die Aufzucht von Schafen und Schweinen, welche letztere 
in den Eichenbeständen eine geeignete Mast finden, daneben 

7* 
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wird auch die Bienenzucht gepflegt. Zur Ausfuhr gelangen 
Bau- und Brennholz, Vieh, Honig und Feigen. 

Das kleinere Patmos war einst ein wichtiger Stützpunkt 
der Venetianer und besass als solcher einen grossen Handels- 
verkehr; in der Gegenwart ist die baumlose, trockene Insel, 
die in der Kirchengeschichte durch den Aufenthalt des Evan- 
gelisten Johannes einen gewissen Ruf besitzt, ohne alle nennens- 
werte Produktion und Verkehr. Ganz ähnliche Verhältnisse 
herrschen auf der benachbarten Insel Leros, auf der sich 
jedoch einige Brüche eines schönen weissen Marmors finden. 
Beide Inseln besitzen mehrere ausgezeichnete Naturhäfen, aber 
der Verkehr kann sich ihrer nicht bedienen. 

Etwas günstiger gestellt ist Kalymnos, dessen 12000 
Bewohner an der Schwammfischerei des Ägäischen Meeres 
einen lebhaften Anteil nehmen. Die Insel produziert Feigen, 
Gerste, Wein, Olivenöl und ausgezeichneten Honig, der schon 
im Altertum berühmt war. Die Dampfer der türkischen und 
griechischen Küstenlinien laufen den kleinen, durch einen Molo 
an der Südseite geschützten Hafen regelmässig an. Der Schiffs- 
verkehr betrug im Jahre 1 899/1900: 454 Dampfer mit 60365 
Reg.-Ton. und 2731 Segelschiffe mit 13667 Reg.-Ton.; der 
auffallend rege Verkehr findet seine Erklärung darin, dass 
Kalymnos sehr häufig von den kleinen Fahrzeugen der Schwamm- 
fischer, eigener wie fremder, aufgesucht wird. 

Der nördliche Teil der türkischen Sporaden, die in der 
Flachsee — innerhalb der 200 m -Tiefenlinie — der klein- 
asiatischen Küste vorgelagert sind und in ihrem Aufbau den 
engsten Zusammenhang mit dem gegenüberliegenden Festlande 
aufweisen, findet seinen Abschluss in der langgestreckten 
Insel Kos, die sich an die Halbinsel von Halikarnassos an- 
lehnt. Über den Bau dieser Insel sind wir durch die 
Forschungen M. Neumayrs besser unterrichtet als über die 
vorgenannten Eilande, die vorwiegend aus Kreidekalken zu 
bestehen scheinen. 
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Das Gebirge nimmt auf Kos nicht den ganzen Raum der 
Insel ein, sondern beschränkt sich, im Ostabschnitt wenigstens, 
auf den Süden, wo es steil zu grossen Meerestiefen abbricht, 
während die Nordabdachung ungleich sanfter gestaltet ist und 
schliesslich in eine breite Diluvialebene übergeht. An der 
Gebirgsbildung nehmen Teil als älteste Ablagerungen steil 
aufgerichtete Schichten aus Phylliten und krystallinischen 
Kalken, welche den höchsten Gipfel, den Dikeo (875 m), und 
die diesem benachbarten Berge Haghios Ilias und Piperia 
Megale bilden, sie werden im Osten und Westen diskordant 
überlagert von dichten Kalken, welche wahrscheinlich den 
oberkretazeischen Hippuritenkalken zuzuzählen sind und auch 
im äussersten Westen der Insel gebirgsbildend auftreten. Den 
ganzen mittleren Teil der Insel nimmt ein weit ausgedehntes 
Plateau- und Hügelland von wenig geneigten und horizontalen 
Tertiärschichten, vorwiegend marinem Oberpliocän, ein, in das 
die Regenbäche ihr Bette ausserordentlich tief und steil ein- 
geschnitten haben. 

Diese Bodenverhältnisse gestatten der aus Griechen und 
Türken gemischten Bevölkerung eine viel intensivere wirtschaft- 
liche Nützung als auf den nördlicheren Kalkfelsen. Die Wein- 
und Agrumenpfianzungen werden eifrig gepflegt, auch etwas 
Getreide gebaut; in den höher gelegenen Teilen werden grosse 
Schaf- und Ziegenherden zur Weide getrieben. Die von einem 
gewaltigen mittelalterlichen Kastell beherrschte Hauptstadt Kos 
(3000 Einwohner) liegt an der eingebogenen Nordostküste in 
landschaftlich reizvoller Lage auf der Stelle der antiken Stadt, 
in deren Nähe kürzlich durch Professor Herzog der berühmte 
Aeskulaptempel aufgefunden worden ist. Über die Stadt Kos 
geht der ganze Handel der Insel, hier legen auch alle Schilfe 
an; ihr Verkehr im Jahre 1 899/1 900 betrug 304 Dampfer mit 
48432 Reg.-Ton. und 1916 Segelschiffe mit 16937 Reg.-Ton. 

Nach Süden folgen die kleine runde Insel Nisyros, einlnsel- 
vulkan von 691 m Höhe, mit Weinbau und Bimssteingewinnung, 
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und die gefälliger gegliederte Insel Tilos oder Iliaki mit 4000 
griechischen Bewohnern. In dem von der langgestreckten 
bergigen Halbinsel von Knidos im Norden umrandeten dorischen 
Golf liegt Symi, das der von seinen Bewohnern betriebenen 
Schwammfischerei wegen eine gewisse Bedeutung besitzt. Die 
Insel entsendet jährlich 250 Fahrzeuge mit 2000 Mann Be- 
satzung auf den Fang, die Schwämme im Werte von etwa 
8 Millionen Piaster einbringen. Der Schiffsverkehr, der im 
engsten Zusammenhang mit der Schwammfischerei steht, be- 
zifferte sich im Jahre 1899/19x0 auf 355 Dampfer mit 53895 
Reg.-Ton. und 3549 Segelschiffe mit 14594 Reg.-Ton. 

Für die vielgestaltige Inselflur des Ägäischen Meeres wird 
die grosse Insel Rhodos zum Schlussstein im Südosten, und sie 
bildet gleichzeitig einen Pfeiler für die Inselbrücke, die sich 
von der kleinasiatischen Küste über Karpathos, Kasos, Kreta 
und Kythera in einem nach Norden geöffneten Bogen nach 
dem Peloponnes hinüberschwingt und den alten Landzusammen- 
hang zwischen den festländischen Gestaden im Osten und 
Westen der Agäis andeutet. Die Hauptaxe der Insel vom Kum- 
Burun (Sandspitze) zum Kap Prasonisi verläuft NOzN.— SWzS., 
und dieser Richtung folgen auch das Streichen der Gesteins- 
schichten und die Kammbildung der Bergzüge, deren höchster 
Punkt der Atairo (1240 m) nahe der Westküste ist. Die aus 
Kreidekalken aufgebauten Gebirge nehmen überhaupt die 
Westseite der Insel ein, so dass sich eine sanftere Abdachung 
nach Osten herausbildet, an der zahlreiche Wasserläufe zu Tal 
rinnen. Hier treten paläozoische Gesteine zu Tage, die an 
vielen Stellen wiederum von jungen Meeresablagerungen 
(marinem Pliocän) verhüllt werden. 

Die Ostseite bietet daher einer wirtschaftlichen Nutzung 
viel günstigere Bedingungen als das trocknere Kalkgebirge der 
Westseite, doch auch dort ist nur ein Teil des ertragreichen 
Bodens in Kultur genommen worden und wird in ganz unzu- 
länglicher Weise beackert. Das Klima der Insel ist ausser- 
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ordentlich mild, selten fällt das Thermometer im Winter unter 
5 0 oder steigt im Sommer über 28 0 C., und diese thermische 
Begünstigung bewirkt, dass Gemüse und Früchte auf Rhodos 
2 bis 3 Wochen früher als an irgend einem Punkte der 
weiteren Umgebung reifen. Als äusseres Charakterzeichen 
einer unter mildem Himmel gedeihenden Vegetation grüssen 
schon von weitem den sich dem Hafen von Rhodos nähernden 
Fremden die auf schwankem Stamme sich wiegenden Wipfel 
der Dattelpalmen, die aus den Trümmern der alten, gewaltigen 
Johanniterfeste aufspriessen. 

Die fruchtbare Insel war im Altertum wie auch noch im Mittel- 
alter dicht besiedelt und zählte gegen 200000 Einwohner; diese 
Zahl ist in der Gegenwart auf 30000 zusammengeschrumpft. 
Nach einer englischen Schätzung (Cons. Rep. 1889) leben auf 
Rhodos 20000 Griechen, 7000 Türken, 2500 Juden und 500 
Europäer. Das flache Land wird von Griechen in 44 Ort- 
schaften, die Stadt Rhodos" dagegen von den Türken und Juden 
in getrennten Vierteln bewohnt. Die letzteren sind Spaniolen, 
sie haben den ganzen Handelsverkehr von Rhodos in den Händen, 
leisten aber auch schwere Arbeit und sind geschickte Handwerker. 

Die griechische Bevölkerung widmet sich fast durchweg 
dem Ackerbau, wobei der Kleinbesitz auf der Insel vorherrscht, 
dagegen sind nur wenige grössere Güter reicher türkischer 
Herren vorhanden. Den rechtlichen Verhältnissen nach sind 
etwa 7 /*° Mülk-, "/»o Mirih- und l f*o Wakufland. Von Cerealien 
wird hauptsächlich Gerste angebaut, von der jährlich im Mittel 
50—60000 Kileh geerntet werden; dieser Ertrag genügt dem 
örtlichen Verbrauch, da aber die rhodisische Gerste qualitativ 
sehr schön ausfällt, so wird ein Teil der Ernte nach Smyrna 
exportiert, und zum Ersatz dafür müssen jährlich 8— 10 000 Kileh 
vom anatolischen Festlande eingeführt werden. Weitere wichtige 
Feldkulturen sind der Anbau der Sesampflanze und der Zwiebel, 
welche beide in namhaften Mengen exportiert werden. Neuer- 
dings werden vielfach Frühkartoffeln mit grossem Erfolge gebaut. 
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Grosse Flächen des Landes sind mit Obstbaumpflanzungen 
bedeckt, deren Ertrag meist zur Ausfuhr nach Ägypten gelangt. 
Die Produktion der Agrumen ergibt im Mittel: 

Preis für das Tausend 

Zitronen 1 200000 50 — 90 Piaster 

Orangen 2000000 40 — 60 „ 

Mandarinen 1000000 80—120 „ 

Von Aprikosen werden jährlich 4 — 500000 Oka geerntet, 
auch die Olivenpflanzungen geben gute Erträge, aus denen 
durchschnittlich 1 200000 Oka Öl gewonnen wird, das nach 
der Türkei und Frankreich zur Verschiffung gelangt. Die in 
neuerer Zeit erheblich vermehrten Anpflanzungen des Maul- 
beerbaumes bieten die Grundlage für die Aufzucht der Seiden- 
raupe, die 1901 14244 kg frische Cocons nach Marseille und 
Beirut lieferte. Wie auf den anderen Inseln des Archipels 
werden auch auf Rhodos Feigenbäume in ausgedehntem Masse 
kultiviert und die getrockneten Früchte exportiert. 

Rhodos war einst eine waldreiche Insel, noch vor 20 Jahren 
bedeckten Waldbestände von Kiefern, Fichten und Cypressen 
eine Fläche von 300 qkm, der heute nur noch ein bestocktes 
Areal von 60 qkm gegenübersteht. Die erste Lücke riss der 
aufblühende Schiffsbau, den schwersten Schaden aber fügte den 
Waldungen die von den Landleuten in rücksichtsloser Weise 
betriebene Gewinnung der Kiefernrinde zu, die zwar offiziell 
verboten ist, im Geheimen aber um so schwunghafter betrieben 
wird. Diese arge Waldverwüstung steht im engsten Zusammen- 
hange mit der Entwicklung, die die Gerberei auf den grösseren 
Inseln, auf Mytilene, Chios, Samos und Rhodos selbst, genommen 
und zu einem starken Verbrauch von Gerberrinde geführt hat. 
Dem gleichen Zweck dienen die Valonea, die Früchte der 
Knoppereiche, deren Ertrag aber im Rückgange ist, seitdem 
die Bestände durch einen vom Festlande auf die Insel über- 
tragenen Parasiten befallen worden sind. 
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Wie Chios den Mastixbaum, so besitzt Rhodos als Eigen- 
tümlichkeit den Storaxbaum [Liquidambar orientalis], der das 
aromatische Storaxharz liefert. Die Bäume erreichen die Grösse 
einer Eiche und wachsen, da sie feuchten Boden bevorzugen, 
gewöhnlich längs der Wasserläufe. Das Harz wird durch Ein- 
schnitte in den Stamm oder durch heisses Pressen der Rinde 
gewonnen, dabei ist das Schälen der Bäume nicht so ver- 
hängnisvoll als bei der Kiefer, da eine Regeneration der Rinde 
innerhalb Jahresfrist einzutreten pflegt. Die Ausfuhr von 
Storax im Werte von 200000 Fr. (1902) geht nach Europa 
und Indien, wo es bei religiösen Zeremonien Verwendung findet. 

Einen sehr wichtigen Erwerbszweig der Küsten bevölkerung 
bildet die Schwammfischerei, obwohl Rhodos an derselben nicht 
so stark wie die Inseln Symi, Kalymnos und Halki beteiligt 
ist. Während die Schwammfischerei früher nur in den Sommer- 
monaten betrieben wurde, wird sie seit 12 Jahren nun auch 
während des Winters geübt; da aber die kleinen Boote in der 
rauhen Jahreszeit nicht die offene See halten können, so muss 
die Fangmethode auf geschützte Buchten und Strecken unter 
Land beschränkt werden. 



Die wichtigsten Artikel der Ausfuhr waren in den Jahren 


und 1899: 


1898 


1899 




400000 Fr. 


450000 Fr. 


Frische Gemüse . . 


. . 250000 „ 


260000 „ 


Storaxharz 


. . 156000 „ 


225000 „ 


Olivenöl 




200000 „ 




IOO 000 „ 


200000 „ 


Wachs 


200000 „ 


160000 „ 






140000 n 


Frische Früchte . . . 


. . 70000 „ 


120000 n 




• • 274000 „ 


336000 „ 


zusammen . 


. . 1 950 000 Fr. 


2091 000 Fr. 


Die Stadt Rhodos war 


früher für den 


Transithandel nach 



den benachbarten Inseln und den gegenüberliegenden Orten 
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der kleinasiatischen Küste ein wichtiger Platz, doch ist eine 
Verschiebung der Verhältnisse mit der Begründung der Küsten- 
dampferlinien eingetreten, da diese zahlreiche kleine Häfen in 
direkten Verkehr mit Smyrna und Konstantinopel gesetzt 
haben. Nur in den beiden Artikeln Kaffee und Zucker hat 
Rhodos inzwischen wieder einen regeren Durchgangshandel zu 
gewinnen vermocht. 

Die Einfuhr betrug: \s9s 1899 

Manufakturwaren i ooooco Fr. i 400000 Fr. 



Zucker (von Triest und Russland) . 


375000 


5! 


6650OO 


n 


Mehl 


500000 


« 


625OOO 


r> 


Kaffee 


300000 


n 


480OOO 


r> 




220000 




4OOOOO 


n 




30000 




4OOOOO 


» 




250000 


n 


280000 


>? 




264000 


» 


270000 





Verschiedenes 1274000 „ 1893000 „ 

zusammen . . . 4213000 Fr. 6413000 Fr. 

Gleich dem mittelalterlichen Rhodos ist auch die heutige 
Stadt von den gewaltigen Festungswerken umschlossen, welche 
die Johanniterritter an der Nordostspitze der Insel als Bollwerk 
gegen die Ungläubigen errichtet haben. Es ist ein Bild voller 
Romantik, den der vom Meeresufer amphitheatralisch auf- 
steigende Ort dem Besucher bietet, aber eine düstere Melancholie 
ist über die Stadt ausgegossen, deren enge, stille Strassen 
zwischen den Festungsmauern eingepresst sind. Hier leben 
Türken und Juden nebeneinander, während die Griechen sich 
in der etwas luftigeren Vorstadt angesiedelt haben. Von den 
Türken wird der Platz mit seinen altersgrauen Mauern übrigens 
noch jetzt als „Festung" angesehen und seine Tore bei Sonnen- 
untergang geschlossen; merkwürdigerweise ist auch den 
Christen das Wohnen in der eigentlichen Festungsstadt verboten. 

Die Stadt besitzt zwei Häfen, die von den Rittern erbaut 
sind, aber nur Segelschiffen und den kleineren Küstendampfern 
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Aufnahme gewähren, während die grossen Postdampfer draussen 
auf wenig geschützter Reede vor Anker gehen müssen. Der 
sogenannte Galeerenhafen im Norden wird nach Osten durch 
einen 460 m langen, nach Norden verlaufenden Molo abge- 
schlossen, der an seiner Spitze das alte Fort Sankt Elmo trägt; 
an seiner Westseite lag die jetzt aufgehobene kaiserliche 
Schiffswerft. Der geräumigere Südhafen (Liman) wird durch 
einen 91 m langen Molo mit dem Fort Sankt Nikolaus gebildet 
und noch jetzt von kleineren Fahrzeugen benützt; die Tiefe 
des Binnenbeckens wechselt zwischen 3 und 6,7 m. Der Hafen 
ist leider den im Winter herrschenden Nord- und Südost- 
winden ziemlich frei ausgesetzt. 

Ausser den Dampfern des „Österreichischen Lloyd" 
(wöchentlich) und der „Messageries Maritimes" (monatlich) 
laufen die Boote der smyrniotischen Reedereien „Hadji Daud 
Farkuh", „P. Pantaleon & Co." und der „Hamidieh- Gesellschaft" 
in häufigen Fahrten regelmässig an. Der Schiffsverkehr betrug 
im Jahre 1899/ 1900: 

Dampfer Segelschiffe Zusammen 

F 1 a e e c 

66 Zahl Reg. -Ton. Zahl Reg. -Ton. Zahl Reg. -Ton. 

Türkische 310 121 821 223021427 2540143248 

Österreich.- Ungarische 79 121 915 1 195 80 122 110 

Französische 28 51973 — — 28 51973 

Griechische 194 37274 32 1378 226 38652 

Britische 1 848 — 1 848 

Italienische — — I 313 1 313 

Samiotische — — 5 82 5 82 

zusammen . . .612 333831 2269 23395 2881 357226 

Die im Altertum und Mittelalter verkehrsreiche Bucht von 
Lindos an der Ostküste der Insel hat in der Gegenwart alle 
Bedeutung verloren, nachdem die Hauptstadt Rhodos den ge- 
samten Handel der Insel an sich gezogen hat. 
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IV. In der kilikischen Ebene. 

Einen ganz anderen Charakter als die gegen die Ägäis 
gewendete Westküste Kleinasiens zeigt dessen Südrand, die 
karamanische Küste. Der Unterschied ist in der Tektonik 
des Landes begründet. Die Faltenzüge der hohen Randgebirge 
streichen in der Hauptsache in ostwestlicher Richtung, dem- 
zufolge erblicken wir im Westen eine reichgegliederte Quer- 
küste mit zahlreichen schmalen Ingressionsbuchten zwischen 
den in das Meer hinausragenden Bergzügen, während die 
kleinasiatische Halbinsel im Norden und Süden von hafenarmen 
Längsküsten umsäumt wird. Da jedoch die Gebirgsfalten wie 
gewöhnlich bogenförmig angeordnet sind, so finden wir nicht 
eine völlig geradlinig verlaufende Küste, sondern einige, den 
Konturen der Bergzüge folgende breite, nach Süden oder Süd- 
westen geöffnete Einbuchtungen, wie die Golfe von Makri, 
Adalia, Mersina und Alexandrette. 

Fast aller Orten tritt der hohe Gebireswall des Taurus 
dicht an das Meer heran, oft fallen die Bergwände steil zur 
Küste nieder, die mit geringen Ausnahmen von einem nur 
schmalen Saum kulturfähigen Bodens umrandet wird. In be- 
schwerlichem Anstieg führen steinige, nicht selten geradezu 
halsbrecherische Saumpfade von den kleinen Hafenplätzen in 
das gebirgige Hinterland hinauf. Auf diesen schwierigen Wegen 
bewegt sich der gesamte Handelsverkehr, wobei nicht selten 
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im Winter durch Schneefall oder im Frühjahr durch Hoch- 
wasser die Verbindungen wochenlang gänzlich unterbrochen 
werden. 

Durch die Errichtung von Küstendampferlinien sind die 
Hafenorte der karamanischen Küste mit Smyrna in regelmässige 
Verbindung gebracht worden, aber weit nachhaltiger erweist 
sich im Handelsverkehr der Einfluss der geographischen Lage 
im Ostteile des Mittelmeeres, der die Gegenküsten des levan- 
tinischen Meeres zu einander in enge Beziehungen bringt. So 
hat sich seit dem Altertum ein lebhafter Verkehr zwischen den 
kleinasiatischen Gestadeländern Lykien, Pamphylien und Kilikien 
mit Ägypten und Syrien entwickelt. Die waldreichen Berg- 
höhen des Taurus lieferten ausser Getreide und Vieh vor allem 
dem waldarmen Gegengestade die prächtigen Holzstämme für 
den Bau von Häusern und Schilfen, während als Gegenwert 
die Erzeugnisse eines vorgeschritteneren Gewerbes in Ägypten 
und Syrien den rauhen Bergbewohnern Kleinasiens geboten 
wurden. 

Bevor wir uns dem wirtschaftlich wichtigsten Teile des 
kleinasiatischen Südrandes, der kilikischen Ebene, zuwenden, 
wollen wir einen Blick auf einige der namhafteren Hafenplätze 
der karamanischen Küste werfen. 

Im Nordosten von Rhodos öffnet sich der von einer Steil- 
küste umrandete Golf von Makri. Die kleine Stadt, nach 
der der Golf den Namen trägt, liegt in der Südostecke der 
Bucht auf der Stelle des antiken Telmessos; sie wird von 1500 
Einwohnern, etwa zu gleichen Teilen Griechen und Türken, 
bewohnt, die sich aber nur im Herbst und Winter des Aus- 
fuhrgeschäfts wegen hier aufhalten. Vom Mai bis zum Oktober 
ist das Städtchen völlig verödet, da alle Bewohner vor den in 
dieser Zeit herrschenden Sumpffiebern nach dem 5 km südlich 
von Makri gelegenen Lewissi oder Kaya geflüchtet sind. 

Zur Ausfuhr gelangen Weizen, Gerste, Mais, Hirse, Sesam- 
saat, Valonea, Holzkohlen und Bauholz, ferner Chrom- und 
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Manganerze aus zwei nahegelegenen Minen. Der Handels- 
verkehr beträgt gegen 4 Millionen Mark, davon entfallen auf 
die Ausfuhr 2,2 und auf die Einfuhr 1,8 Millionen Mark. Der 
13 bis 18 m tiefe Hafen ist durch die vorgelagerte Kavalier -Insel 
oder Isola lunga fast völlig abgeschlossen und gegen alle Winde 
geschützt. Sein Verkehr betrug im Jahre 1898/99 126 Dampfer 
mit 33 ioo Reg.-Ton. und 545 Segelschiffe mit 14220 Reg.-Ton., 
zusammen 671 Schiffe mit 47 320 Reg.-Ton. Die meisten Fahr- 
zeuge segelten unter türkischer Flagge. 

An der lykischen Felsküste folgt im Südosten der Hafen 
von Mandraki an der Nordostseite der Insel Kastelorizo, 
ein wichtiger Stützpunkt der Schwammfischerei, in der ein 
grosser Teil der etwa 8000 griechischen Einwohner der Insel 
beschäftigt ist. Mandraki dient als Transithafen für die über 
Antifilo kommenden Ausfuhrgüter des gegenüberliegenden 
Festlandes wie Holz, Wolle und Baumwolle. Der Schiffsverkehr 
zeigt eine aufsteigende Tendenz, er umfasste 

Dampfer Segelschiffe Zusammen 

Zahl Reg.-Ton. Zahl Reg.-Ton. Zahl Reg.-Ton. 

iSSo/iSoo: 14g 35548 S87 19^45 1036 55393 
1 800/1900: 175 30430 946 27656 - 1121 67086 

An Kap Ohelidonia, dem südlichsten Vorsprung des 
lykischen Herglandes vorüber, gelangen wir in den Golf von 
Adalia, dessen Nord- und Ostrand die durch ihre Fruchtbarkeit 
berühmte antike Landschaft Pamphylien bildet. Die Hafenstadt 
Adalia lie^t in der Norxlwestecke des Golfes am W r estrande 
der pamphy tischen Kilsteniüederüng zu Füssen des zu 2700 m 
aufsteigenden IViekct - Pa^h. Sie bewirkt nicht nur den 
tlaudcUveikehr für das eigene Sandjak. sondern ihre Be- 
ziehungen »eichen bis in das Seen^ebiet von Isbarta in das 
inueiunaU>lische Hochland hinauf. Leider sind die Hafen- 
veihaltiuvxe tu» eine Ausdehnung des Verkehrs wenig geneigt. 
Pci kleine, von hohen kaiksteinkliv^en umgebene Hafen 
Nenn,^ nieht mein als dt ei eder vier Schirre von IOO bis 
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120 Tonnen auf einmal zu bergen, auch seine Tiefe ist nur gering 
(7 bis 10 engl. Fuss). Die meisten Schiffe sind daher gezwungen, 
auf der Reede bei 15 bis 20 Fuss Wasser vor Anker zu 
gehen, sind jedoch dort, namentlich im Winter, ganz un- 
geschützt. 

Die wichtigsten Ausfuhrartikel sind (1899): 



Mehl . . 
Sesamsaat 
Weizen . 
Bauholz . 
Holzkohle 



4242920 Piaster 
2497748 

1826053 n 
1 736000 . 

1 200000 



. 36966 Sack 
. 56767 Kileh 
. 69761 „ 
. 62000 cbm 
. 75000 Kantar 

a 44 Oka. 

Zur Einfuhr gelangen Manufakturwaren, Zucker, Tabak, 
Seife aus Syrien, Garn, Salz, Kaffee, Reis, Glaswaren u. a. im 
Werte von 13 Millionen Piaster; der gesamte Handelsverkehr 
beziffert sich auf rund 5 Millionen Mark im Jahr. Die Haupt- 
ausfuhr richtet sich nach Ägypten (Holz und Kohlen), dem 
Archipel (Mehl) und Syrien (Mehl und Holzkohlen) ; die Sesam- 
saat geht gewöhnlich nach Marseille, Triest oder Odessa. 

Der Schiffsverkehr betrug 



Dampfer 



Segelschiffe 



1897 
I898 
I899 



Zahl 
134 
147 
143 



Reg.-Ton. 
59613 
61436 
69532 



Zahl 
371 
358 
326 



Reg.-Ton. 
24623 

24512 

22 182 



Zusammen 
Zahl Reg.-Ton. 
505 84236 

505 85948 
469 91 714 



Am Hafenverkehr ist nahezu ausschliesslich die türkische 
und die griechische Flagge beteiligt. Die Dampfer der Reede- 
reien „P. Pantaleon & Co." und „Hadji Daud Farkuh" in 
Smyrna laufen den Platz wöchentlich an. 

Der Hafenort für das östliche Pamphylien ist Alaya, das 
aber auch nur eine offene Reede und eine kleine Landungsbrücke 
besitzt. Die Stadt zählt gegen 5000 Einwohner, ihre Häuser 
klettern steil an den Uferfelsen über 100 m in die Höhe. Zur 
Ausfuhr gelangen die gleichen Artikel wie in Adalia. Der 
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Hafen verkehr bezifferte sich im Jahre 1899/ 1900 auf 89 Dampfer 
mit 59702 Reg.-Ton. und 564 Segelschiffe mit 13468 Reg.-Ton. 

Einen viel beschränkteren Verkehr weist das an der 
Felsküste des rauhen Kilikiens gelegene Anamur. der Hafen- 
ort der Distriktsstadt Tschorak, nahe dem gleichnamigen Kap, 
auf; hier verkehrten im gleichen Jahre 13 Dampfer mit 
7489 Reg.-Ton. und 272 Segelschiffe mit 10762 Reg.-Ton. Die 
Ausfuhr umfasst Holz, Holzkohle und Sesamsaat. 

Über ein reicheres Hinterland gebietet dagegen das 
weiter östlich gelegene Selefke, das aber noch eine ungleich 
höhere Handelsbedeutung besitzen würde, wenn die alte 
Handelsstrasse, die es mit Karaman und Konia verbindet, 
nicht in so unglaublich kurzsichtiger Weise derartig vernach- 
lässigt worden wäre, dass auf dieser wichtigen Strasse, welche 
den kürzesten Ausgang des Binnenhochlandes zum Meere dar- 
stellt, jetzt ein Wagen überhaupt nicht mehr fahren kann. 
Selefke selbst liegt etwa 10 km vom Meere entfernt am Kaly- 
kadnus, in dessen kalten Fluten Kaiser Barbarossa einen jähen 
Tod fand; der Hafenort für Selefke ist Tasch-Udja am 
Agha-Liman, einem ausgezeichneten Hafen für die Küsten- 
fahrzeuge. Der Verkehr belief sich 1 899/1900 auf 79 Dampfer 
mit 60462 Reg.-Ton. und 271 Segelschiffe mit 10 891 Reg.-Ton. 
Zur Ausfuhr gelangen Getreide, Valonea, Rosinen, Sesamsaat, 
Wolle und Holz. 

Die Eingangspforte zu dem wichtigsten und fruchtbarsten 
Gebiete an Kleinasiens Südküste, der altberühmten kilikischen 
Ebene, bildet Mersina, gleich Adalia am äussersten West- 
rande der Niederung gelegen. Der Hafenplatz ist ganz jugend- 
licher Entstehung, denn seine Gründung liegt kaum 70 Jahre 
zurück, obwohl sich hier im Altertum bereits die Ansiedelung 
Zephyrium befunden hatte. Im Jahre 1832 war Ibrahim Pascha, 
der geniale Feldherr des Chediw Muhammed Ali, mit seinem 
siegreichen Heere bis nach Kleinasien vorgedrungen und hatte 
vor allem den Übergang über den Taurus in den kilikischen 
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Toren, den bedeutsamsten Punkt des ganzen von den Ägyptern 
eroberten Gebietes besetzt und ihn durch Festungsbauten 
uneinnehmbar gemacht. Die Schiffe, welche Waffen, Munition 
und Proviant für die in Kilikien stehenden ägyptischen Truppen 
brachten, gingen vor Kasanly, der Landungsstelle von Tarsus, 
vor Anker, um hier ihre Ladung zu löschen. Bei schlechtem 
Wetter erwies sich dieser Liegeplatz jedoch als ganz unge- 
eignet, die Anker schleppten in dem wenig haltbaren Grunde, 
und die Schiffe gerieten manchmal in grosse Gefahr. 

Eine wesentlich günstigere und sichere Landungsstelle 
fand sich etwa 10 km weiter westlich im Schutz des antiken 
Zephyrium Promonturium nahe der Mündung des Deli-Su an 
der ganz unbewohnten, von dichter Buschvegetation bedeckten 
Küste, die dann in der Folgezeit von allen ägyptischen 
Regierungsfahrzeugen angelaufen wurde. Ein unternehmungs- 
lustiger Grieche aus Syra, Namens Mavrommati, errichtete 
inmitten der Buschwildnis in einer Bretterhütte einen kleinen 
Kramladen und legte damit den Grundstein zur heutigen Stadt 
und zu einem nach Millionen zählenden Vermögen. Ich hatte 
die Freude, den Begründer Mersinas, eine ehrwürdige Patriarchen- 
gestalt, noch in voller Rüstigkeit inmitten einer zahlreichen 
Familie, der auch der deutsche Konsul Herr X. Christmann 
angehört, anzutreffen. 

Die junge Niederlassung erhielt bald durch den Zuzug 
anderer Griechen von Syra und Cypern wie auch von Tarsus 
Verstärkung und wurde schliesslich zum ständigen Landungs- 
platz aller für Tarsus und Adana bestimmten Handelswaren; 
die Ortschaft dehnte sich allmählich längs dem Strande aus, 
und auch die umliegende Ebene wurde in Kultur genommen. 
Heute ist Mersina, das seinen Namen von dem dort zahlreich 
vorkommenden Myrtengebüsch herleitet, zu einem ganz ansehn- 
lichen Orte von etwa 12000 Einwohnern angewachsen, dessen 
Handelsgebiet nicht nur das Wilayet Adana umfasst, sondern sich 
tief in das Binnenland bis nach Konia und Kaisarie erstreckt. 
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Der Handelsverkehr Mersinas beziffert sich nach zehn- 
jährigem Durchschnitt auf rund 23 Millionen Mark; davon ent- 
fallen 9 Millionen Mark auf die Einfuhr und 14 Millionen Mark 
auf die Ausfuh r. Die wichtigsten Einfuhrartikel waren (Wert 
in 1000 Mark) im Jahre 1899: Baum woll waren (1727), Zucker (473), 
Eisen und Eisenwaren (840), landwirtschaftliche und andere 
Maschinen (354), Tabak (324), Leder (254), Kaffee (220), Reis (210), 
Säcke und Jute (207), Pfeffer und Gewürze (194), Seife (186). 
An der Einfuhr waren in der Hauptsache beteiligt: England 
mit 31 °/o, Türkei mit 28 °/o, Österreich -Ungarn mit 9 °/o, Frank- 
reich mit 6 °/o, Deutschland und Amerika mit je 5 %• 
Zur Ausfuhr gelangten: 

Baumwolle 3143000 Mk. 

Sesamsaat 2090000 „ 

Weizen • . . 1 896000 „ 

Gerste 1079000 „ 

Hafer 704000 „ 

Gummi -Traganth 570000 „ 

Mehl 537000 „ 

Baumwollengarn . 480000 „ 

Holz 477000 „ 

Häute und Felle 310000 „ 

Die Ausfuhr war gerichtet nach türkischen Häfen (35 °/») 5 
Frankreich (19 °/o), Ägypten (i6°/o), Österreich -Ungarn (15 °/o), 
England (11 °/o). 

Mersina besitzt keinen Hafen, sondern nur eine offene 
Reede, auf der die grossen Postdampfer in einer Entfernung 
von etwa 1500 m vom Lande vor Anker gehen müssen, ein 
Umstand, der auf den Verkehr sehr nachteilig einwirkt, da bei 
stürmischen Südwestwinden im Winter das Ladegeschäft oft 
kaum durchgeführt werden kann. Für die Leichterschiffe sind 
5 Landungsbrücken in Holz und Eisen vorhanden; an einer 
derselben, die für den Passagierverkehr bestimmt ist, befindet 
sich die Douane und das Passbureau. 
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Verschiedene regelmässige Dampferlinien verbinden den 
Platz einerseits mit Smyma und Konstantinopel, andererseits 
mit Beirut und Alexandrien. Der „Österreichische Lloyd" läuft 
Mersina wöchentlich (im Sommer I4tägig) auf der Aus- und 
Heimreise, an und die „Khedivial Company" verkehrt wöchentlich 
zwischen Alexandrien und Mersina; ferner entsenden die 
„Deutsche Levante-Linie", die „Messageries Maritimes" und 
die „Navigazione Generale Italiana" mehrere Dampfer im Monat. 

Der Schiffs verkehr betrug in den Jahren 1896 und 1901: 



Nationalität 




1896 






1901 




Dampfschiffe 


Segelschiffe 


Dampfschiffe 


Segelschiffe 


Zahl 


Reg.-T. 


Zahl 


Reg.-T. 


Zahl 


Reg.-T. j 


Zahl 


Reg.-T. 


Britische 


57 


44 604 






89 


1 

73 669 


- 




Französische .... 


51 


148296 






77 


131622 






Österreicb-Ungariscbe 


51 


58 462 


2 


185 


30 


63 329 






Türkische 


96 


86 785 


331 


9 420 


46 


35545 


733 


15 982 


Ägyptische 


42 


48 100 


i 






._ 


1 




1 Russische 


53 


76 412 






28 


36912 






Deutsche ..... 










17 


22 508 




j 


Italicnische .... 


1 


742 


1 


424 


24 


32 640 


1 


327 ' 


Schwed.- Norwegische 


3 


1 226 








_ 






Griechische .... 


30 


15976 


21 


4464 


24 


9624 


II 


3 830 


zusammen . . . 


384 


480 603 


3SS 


14 493 


335 


405 849 


745 


20139 



Eine wertvolle Verbindung mit seinem nächsten Hinter- 
lande erhielt Mersina durch die eingleisige Eisenbahn, welche 
die kilikische Ebene von WSW. nach ONO. durchschneidet 
und die beiden volkreichen und wirtschaftlich bedeutenden 
Städte Tarsus und Adana mit dem Hafenplatz verbindet (vergl. 
die Übersichtskarte Seite 125). Die 00, 8 km lange, durch eine 
englische Gesellschaft erbaute Bahn wurde im August 1SS0 
dem Verkehr übergeben, vermochte jedoch unter einer unge- 
eigneten Verwaltung keine Erfolge erzielen; zwar wurde 1890 
ein neuer Aufsichtsrat gewählt und der Sitz von London nach 
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Konstantinopel verlegt, aber trotzdem arbeitete die Linie mit 
ungeheuren Unkosten, so dass noch in den Jahren 1893 und 
1894 die Ausgaben 66 bezw. 72% der Brutto -Einnahmen be- 
anspruchten. Ein Wandel zum Bessern trat erst ein, nachdem 

Generaldirektor R. Viterbo, ein tüchtiger Fachmann, die 
Leitung 1894 übernommen hatte; es gelang ihm, Ausgaben 
und Einnahmen allmählich in ein richtigeres Verhältnis zu 
einander zu bringen, so dass erstere 1899 und 1900 nur noch 
34 bezw. 37 °/o der letzteren in Anspruch nahmen. 

Die Brutto- Einnahmen sind natürlich vollständig von den 
Ernteerträgen des Gebietes abhängig; sie erreichten während der 
letzten fünf Jahre ihren Tiefstand 1897 mit 271 000 Mark und ihren 
Hochstand 1899 mit 463 500 Mark. Die Frachtbewegung der Jahre 
1800— 1900 ergibt sich aus den beiden nachstehenden Tabellen: 

Seewärts gerichteter Frachtverkehr (in Tonnen). 



Waren 


1896 


1897 


1898 


1899 


1900 




10761 


3 296 


10 110 


13717 


8194 




1493 


2 469 


4 760 


7077 


3 100 






1 613 


2877 


3035 


3355 




3 279 


2 551 


2 860 


3 030 


2 665 




4 J45 


3 856 


2452 


6 560 


6 755 




4 178 


2 463 


1831 


5894 


4247 




0*81 


3046 


5016 


5396 


5 493 


Zustimmen einschl. and. Artikel 


30 251 


24045 


33025 


48242 


37 994 



Itinncuwärts gerichteter Frachtverkehr (in Tonnen). 



Waren 




1896 


1S97 


1S98 


1899 


1900 






lo3o 


1 470 


2 144 


3 460 


2543 






755 




137 


153 


280 


liiukeue l riuhu . . 


• 


U'l 


129 


174 


252 


373 


Metalle 




326 


234 


402 


316 


533 






397 


"62 


64)7 


417 


754 


Kci». S«li vK 




404 


336 


334 


323 


522 


£iu«mmeu eiimhl. and. Artikel 


6 457 


7 250 


8025 


10438 


10705 
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Das angebliche Grab des Apostels Paulus in Tarsus. 




Der Dunuk -Tusch, das sogenannte Schloss SarJanapals in Tarsus. 
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Besondere Schwierigkeiten haben die Erbauer dieser 
Eisenbahn nicht zu überwinden gehabt; denn fast tischglatt 
breitet sich die grosse Ebene am Fusse des Taurusgebirges 
und seiner Vorhügel aus. Nach dem Bahnnivellement liegt 
die Station Mersina 3 m, Tarsus 10,25 m un d Adana 14,55 m 
über dem Meeresspiegel. Gleich Unterägypten, mit dem das 
Land viele Wesenszüge gemeinsam hat, ist auch die Tschukur 
Ova [die tiefe Ebene] ein alter, durch die Sedimentanhäufung 
der an dieser Stelle einmündenden Flüsse dem festen Lande 
neuzeitlich gewonnener Meeresboden, auf den man mit Fug 
und Recht die klassische Beschreibung des ägyptischen Delta- 
landes durch Herodot anwenden könnte. 

In einer im geologischen Sinne jungen Vergangenheit 
öflfnete sich im äussersten Nordosten des Mittelländischen Meeres 
ein Zwillingsgolf: im Osten der auch heute noch erhaltene Golf 
von Alexandrette und westlich davon durch eine gebirgige, 
nach Südwest in eine schmale Landzunge auslaufende Halb- 
insel getrennt, ein zweiter Meerbusen, dessen nordöstliche 
Spitze etwas oberhalb von Missis lag. Dort tauchten auch 
einige Inselchen aus den Fluten, deren höchste (140 m) heute 
das Grabmal des Scheich Abd-ul-Rizeh trägt. Der Nordrand 
dieses Golfes wurde durch eine Linie bezeichnet, die wenig 
nördlich der Städte Mersina, Tarsus und Adana ostwärts- nach 
Missis verlief. 

In diese wohl nur seichte Meeresbucht mündeten mehrere 
ansehnliche Flüsse ein, von Nordosten in die Spitze des Golfes 
der Djihan [Pyramus], von Norden der Seihun [Sarus] und 
weiter westlich der Tarsus-Tschai [Cydnus] neben zahl- 
reichen kleineren Wasserläufen, die von den Hängen des Taurus 
zu Tal steigen. Alle diese Flüsse und Bäche führten aus dem 
Gebirge gewaltige Mengen von Sinkstoffen herab, die sie in 
dem Golfe zur Ablagerung brachten. Der Prozess der fort- 
schreitenden Verlandung hat wahrscheinlich auch dadurch eine 
wesentliche Förderung erfahren, dass die Sedimente des grössten 
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Stromes, des Djihan, an der Spitze der den Meerbusen im 
Osten begrenzenden Halbinsel, am heutigen Karatasch -Burnu, 
eine günstige Ansatzstelle fanden und mit Hülfe der an der 
kilikischen Küste herrschenden Westströmung eine Abschnürung 
des Golfes durch den Bau einer Nehrung herbeiführten. Viel- 
leicht hat sich der gleiche Vorgang auch mehrfach wiederholt; 
denn auch hinter der gegenwärtigen, von hohen Sanddünen 
bedeckten Küste breiten sich ausgedehnte Strandlagunen aus, 
die jetzt zur Salzgewinnung benutzt werden und die im Alter- 
tum wohl noch grösstenteils Meeresteile waren ; denn die Stadt 
Tarsus lag nach Strabo nur fünf Stadien (iooo m) von seinem 
Seehafen entfernt. 

Mit geringem Gefälle in viel gewundenem Lauf durch- 
strömen die Flüsse die Tiefebene, die sie zur Zeit der Schnee- 
schmelze im Gebirge gleich dem Nil oft weithin überfluten. 
Dabei sind Verlegungen der Stromrinne eine häufige Er- 
scheinung; so mündete der Djihan noch im Altertum westlich 
des Kaps Karatasch mit seinem Hauptarm, während er jetzt 
seine Wasser in den Golf von Alexandrette oder Issischen 
Meerbusen entsendet und hier ein umfangreiches Schwemm- 
land vor seiner Mündung aufgebaut hat (vergl. nebenstehende 
Kartenskizze). Ferner haben nach einer mündlichen Mitteilung 
des Konsuls Christmann die Flüsse Seihun und Tarsus Tschai, 
deren Mündungen früher etwa 2 km von einander entfernt 
waren, sich neuerdings in einem Strandsee vereinigt. 

Der von den Flüssen aufgebaute rotbraune Schwemmland- 
boden, der eine Fläche von annähernd 3000 qkm bedeckt, ist 
von einer ganz wunderbaren Fruchtbarkeit und Ertragsfähigkeit 
trotz der geringen Pflege, welche die Bauern ihm zuwenden. 
Die Bestellungen erfolgen in Wechselkultur, wobei Weizen, 
Gerste und. Hafer im Mai oder Juni, Baumwolle und Sesam- 
saat im Oktober geerntet werden. Die Ergiebigkeit des Bodens 
wird durch ein mildes, warmes Klima auf das Nachdrücklichste 
unterstützt; denn die kilikische Ebene nimmt im Wetterschutz 
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des hohen Taurus klimatisch eine besonders begünstigte 
Stellung auf der kleinasiatischen Halbinsel ein. So finden 
wir denn hier einen Temperaturgang, der dem in Unterägypten 
entspricht (Winter 14 °, Frühling 21,5°, Sommer 29,5°, Herbst 
20,5 °, Jahresmittel 21 °), jedoch sind die Niederschläge in 
Kilikien viel reicher als im Nillande. Während Kairo nur 
32 mm und Alexandrien 210 mm Regen im Jahre empfangen, 
wurden in Adana nach I3jährigem Durchschnitt 625 mm, also 
der dreifache Betrag, aufgezeichnet. Etwas geringeren Nieder- 
schlag weisen Tarsus (554 mm) und Mersina (589 mm) auf. 
Die meisten Regen fallen im Winter (Adana 41,6%) und 
Frühling (35,1 dagegen sind der Sommer (6°/o) und Herbst 
(i7i3°fa) regenarm, manchmal sogar fast regenlos, wie denn 
in dem Dezennium 1891 — 1900 vier Trockenperioden von über 
100 Tagen und 23 derartige Perioden von 30 und mehr Tagen 
notiert wurden. Andererseits treten Tage mit ausserordentlich 
hohen Niederschlägen hervor, die ein rasches Anschwellen der 
Flüsse bewirken.*) 

Im Altertum ist der grosse Wasserreichtum der Ebene, 
der heute ungenützt in das Meer rinnt, zu Bewässerungszwecken 
verwendet worden, wie noch die Spuren von Anlagen, die sich 
hier und da verfolgen lassen, zu erkennen geben. Die Wieder- 
herstellung des Systems von Bewässerungskanälen würde ein 
ausserordentlich wertvolles Geschenk für das Land sein und 
die gesamte Produktion auf eine neue, gesicherte Basis stellen, 
da der Ackerbau dann völlig von der jahreszeitlichen Verteilung 
der Niederschläge unabhängig gemacht werden würde. Eine 
französische Gesellschaft hat bereits vor einigen Jahren ein 
Bewässerungsprojekt, das einen Kostenaufwand von nur 
3 Millionen Mark erfordern würde, ausgearbeitet, die nach- 
gesuchte Konzession jedoch aus nicht näher bekannt gewordenen 
Gründen nicht erhalten. Auf jeden Fall würde ein derartiges 

•) Vergl. Fitzner, Niederschlag und Bewölkung in Kleinasicn. Gotha 1902. 
S. 70^74, 86-87. 
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Unternehmen unendlich viel nutzbringender sein als die Aus- 
führung des erst ganz kürzlich wieder ernsthaft erörterten 
Projektes, die küstennahen Sumpfstrecken auszutrocknen, um 
Neuland zu gewinnen; denn vorläufig ist ein Mangel an an- 
baufähigem Lande nicht vorhanden, viel wichtiger sind dagegen 
Meliorationen an dem bereits unter den Pflug genommenen 
Boden. 

Immerhin würde eine rationell durchgeführte Entsumpfung, 
die allerdings ohne Flussregulierungen wohl kaum zu denken 
ist und sicher daran scheitern wird, wenn sie einmal tatsächlich 
in Angriff genommen werden sollte, wohltätig auf die sanitären 
Verhältnisse der Ebene einwirken. Diese lassen leider viel zu 
wünschen übrig, da Fiebererkrankungen, und selbst solche 
perniziöser Form, eine häufige Erscheinung in den Sommer- 
monaten sind. Wer es daher nur irgend ermöglichen kann, 
der entflieht bei Beginn der heissen Jahreszeit den Fieber- 
keimen des Tieflandes. Viele Ortschaften wandern mit ihren 
Herden auf die kühlen, grünen Alpmatten des Taurus. und 
die wohlhabenderen Stadtbewohner beziehen ihre Villen in der 
1250 m hoch gelegenen Sommerfrische Nemrun oder flüchten 
in andere Hochtäler des nahen Gebirges. 

Schon von der Bahn aus gewinnt man einen interessanten 
Einblick in das wechselvolle Relief des Bergvorlandes, hinter 
dem der majestätische, schneebedeckte Bergwall des Bulgar- 
Dagh im Westen und des Ala-Dagh im Osten aufsteigt. Kurz 
bevor wir Tarsus erreichen, hebt sich aus den Vorbergen eine 
rundliche Kuppe, der Djebel el Kehf [Berg der Ruhe], auch 
Jedi Kardasch [die sieben Brüder] genannt, hervor; an 
diesem Berg, der in seinem Kalkgestein eine Höhle besitzt, 
knüpft eine Sage an, die Zug um Zug unserem Märchen von 
den Siebenschläfern gleicht und an die christliche Legende 
von den eingemauerten sieben Märtyrern anschliesst. Die 
Höhle dient heute als vielbesuchter Wallfahrtsort für unfrucht- 
bare Frauen, die eine Nacht dort zu schlafen pflegen. 
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Die weite Ebene ist fast baumlos, selten sieht man am 
Wegrain ein kleines Stämmchen aufragen; denn die dichte 
Bevölkerung hat längst den gesamten Holzvorrat zu Bau- und 
Brennzwecken verbraucht, ohne natürlich an eine Wieder- 
anpflanzung zu denken. Nur in der Umgebung der grösseren 
Orte findet man ausgedehnte Gartenanlagen, in denen die aus 
dem Libanon zugewanderten Ansarieh und die durch Ibrahim 
Pascha hierher verpflanzten ägyptischen Fellachen Orangen, 
Zitronen, Oliven, Granatäpfel u. a. Fruchtarten kultivieren und 
in neuerer Zeit besonders Maulbeerbäume für die gewinn- 
bringende Aufzucht 
der Seidenraupen 
anbauen. So ist in 
den letzten Jahren 
östlich von Tarsus 
ein kleiner Wald von 
iooooo Maulbeer- 
stämmen entstanden, 
dessen Besitzer die 
Bruträume für die 
Seidenraupen mitten 
in den Pflanzungen 
errichtet haben. Die Milde des Klimas ermöglicht die Benutzung 
der einfachsten, aus rohem Geflecht hergestellten Hütten, während 
die Bewohner des anatolischen Hochlandes für den gleichen 
Zweck viel kostspielerigere, heizbare Steingebäude aufführen 
müssen. 

Die antike Hauptstadt des niederen Kilikiens, Tarsus, 
hat durch die Jahrtausende hindurch nicht nur ihren alten 
Namen, sondern auch eine wirtschaftliche Bedeutung zu erhalten 
gewusst; wenn sie auch in der Gegenwart nicht mehr die 
Vorzüge eines Seehafens wie im Altertum geniesst, so beherrscht 
sie in ihrer Verkehrslage doch immer noch die wichtige Handels- 
strasse, die durch die kilikischen Pässe [Gülek Boghas] 




Tarsus, Blick vom Gozluk-Tepe nach NNW. 
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in das Getreide produzierende weite anatolische Hinterland 
hinaufführt. Die Stadt hat gegen 3000 Häuser und 18 — 20000 
Einwohner, von diesen sind 10 — 12000 arabisch sprechende 
Ansarieh und Fellachen, 2 — 3000 gregorianische Armenier, 
500 protestantische Armenier, die sich um die amerikanische 
Missionsstation gruppieren, 1000 orthodoxe Griechen, den Rest 
bilden Türken und andere Nationalitäten. 

Einen guten Überblick über die Stadt gewährt ein kleiner, 
im Süden des Ortes gelegener Schutthügel, der Gözluk-Tepe, 
von dessen Höhe ich die beiden nebenstehenden Ansichten 
von Tarsus aufge- 
nommen habe. Von 
der Kuppe geniesst 
man eine weite, um- 
fassende Rundschau 
über die Ebene und 
die schneegekrönten 
Zinnen des Taurus- 
gebirges, die in der 
glänzenden Früh- 
lingssonne strahlend 

aufleuchten, Wäh- Tarsus, Blick vom Gözluk-Tepe nach NO. 

rend von Süden der breite Spiegel des Meeres herüberschimmert. 
Nach den Untersuchungen von Dr. F. X. Schaffer*) ist der 
etwa 20 m hohe Gözluk-Tepe künstlich aufgeschüttet und 
besteht aus Schutt, Scherben und Meeressand mit rezenten 
Fossilien. 

Der Tarsus -Tschai [Cydnus] fliesst nicht mehr wie im 
Altertum mitten durch die Stadt, sondern östlich derselben, 
nachdem Harun er -Raschid eine Regulierung des Berg- 
wildlings, der die Stadt in jedem Frühjahr durch seine Hoch- 

•) Cilicia, Erg. Heft Nr. 141 zu Peterm. Geogr. Mitt. Gotha, 1903, S. 37. 
— Diese vorzügliche Darstellung des Taurusgebirges durch einen Geologen ergänzt 
in glücklicher Weise die ältere des Botanikers Th. Kotschy. 

9 
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wasser bedrohte, durchgeführt hat. Insgesamt sind es sechs 
Arme, die sich durch die Ebene schlängeln und diese bewässern ; 
der Hauptarm rauscht nahe der Stadt in prächtiger Kaskade 
über eine Felsschwelle des hier zu Tage tretenden miocänen 
Konglomeratgesteins (s. Bild S. 133) und treibt weiter unterhalb 
zahlreiche Mühlen, die jedoch schon mehrfach von den Hoch- 
fluten fortgerissen worden sind. Daneben führt der Fluss oft 
Treibholz aus dem Gebirge zu Tal, das von den Bewohnern 
oberhalb des Falles, wo die treibenden Baumstämme an den 
Felsen stranden, eifrig eingesammelt wird. Unterhalb der 
Katarakte befindet sich nahe einem Pfeiler der alten Wasser- 
leitung, die aus dem Gebirge nach Tarsus führte, der Alexander- 
platz [Isklenik], der Ort, an dem Alexander der Grosse nach 
einem Bade in den kühlen Fluten des Cydnus von einem 
schweren Fieberanfall heimgesucht wurde. 

Die Geschichte der Stadt geht weit in das frühe Altertum 
zurück, wahrscheinlich ist sie assyrischer Gründung, vielleicht 
aber hat auch schon vor der Zeit, in der das binnenländische 
Reich bis an die Gestade des Mittelmeeres nach Westen vor- 
drang, an dieser wichtigen Stelle eine feste Siedlung der 
Kilikier sich befunden. Als ein Denkmal assyrischer Herrschaft 
erhebt sich in den Gärten ausserhalb der Stadt östlich des 
alten Demir Kapu das wuchtige Mauerwerk des Dunuk-Tasch 
[drehender Stein], das von den Tarsioten der Gegenwart als 
das „Schloss Sardanapals" (s. Abb. S. 121) bezeichnet wird, 
während es von den Archäologen lange Zeit für das Grabmal 
des sagenhaften Gründers der Stadt angesehen wurde. Alle 
bisher vorgenommenen Nachgrabungen, denen das zähe, mit 
Asche versetzte Zementwerk grossen Widerstand entgegen 
setzte, haben eine befriedigende Erklärung nicht zu liefern 
vermocht. Am wahrscheinlichsten erscheint mir die von 
Heinrich Barth gegebene Erklärung, der in dem Bauwerk ein 
Pyreion, einen Sonnentempel, zu erblicken glaubte, auf dessen 
Plattform der als Sandan verehrten Sonnengottheit zu Ehren 
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Feuer abgebrannt wurden, wie denn auch vielfach tarsische 
Münzen diesen Vorgang zur Darstellung bringen. 

Von dem Bau sind nur noch die Kerne zweier riesiger 
Mauerklötze von 9 m Höhe erhalten geblieben; der grössere 
hat nach Dr. Schaffers Messungen einen Umfang von 25,2 : 21,3 m, 
der kleinere einen solchen von 16,5 : 16,2 m, zwischen beiden 
bleibt ein 34,5 m langer und 27 m breiter Platz frei. Am 
Ostende schloss sich ein ähnlicher, jetzt in Trümmern 
liegender Bau an, der mit jenem eine Verbindung durch einen 
gedeckten Gang besass. Das Ganze wird von einer 6 m 
dicken Mauer eingehegt, die einen 81 m langen und 27 m breiten 
Raum einschliesst. Das Innere soll eine Zeit lang als Beisetzungs- 
stätte der Armenier von Tarsus gedient haben, und der Zugang 
war durch eine Holztür verschlossen, deren Schlüssel zu er- 
langen ich mich vergeblich bemühte. 

Am Rande des Friedhofes der Ansarieh erhebt sich ein 
jüngeres Denkmal, ein schmuckloser Kuppelbau mit einfacher 
Vorhalle und von einer rohen Steinmauer umgeben, das 
angebliche Grab des Apostels Paulus, die heiligste Stätte 
aller Anhänger dieser Sekte in Kilikien. Es ist erklärlich, dass 
sich an der Geburtsstätte des bedeutsamsten christlichen 
Apostels ein reicher Legendenkreis um die Person zu ranken 
vermochte, aber es erscheint auffällig, dass dieser Sendbote des 
Evangeliums zum Gegenstande grösster Verehrung einer Sekte 
werden konnte, die offiziell sich zum Islam bekennt. In 
Wirklichkeit sind die Ansarieh keine Mohammedaner und trotz 
ihrer Paulusverehrung auch keine Christen, sondern sie besitzen 
gleich den Kisilbasch und den Jesiden in religiöser Hinsicht 
eine selbständige Stellung, wie sie sich auch in somatischer 
Hinsicht von der übrigen arabischen Bevölkerung, deren 
Sprache sie angenommen haben, unterscheiden. 

Wo der Apostel Paulus bestattet worden ist, wissen wir 
nicht, wahrscheinlich ist er während seines römischen Aufent- 
haltes ein Opfer der neronischen Christenverfolgung geworden. 

9* 
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Sein angebliches Grab ist ein ganz schlichter gemauerter 
Sarkophag inmitten des kleinen weissgetünchten Kuppelbaus. 
Das Grabdenkmal war allmählich recht baufällig geworden, ein 
Umstand, den die Türken benutzten, um den ihnen in der 
Seele verhassten Ansarieh einen recht üblen Streich zu spielen. 
Die Regierung schickte eines Tages mehrere Maurer, um das 
Grabmal auszubessern, und nachdem diese den altehrwürdigen 
Bau mit frischer Kalktünche überstrichen hatten, wurde von 
den Türken ein blitzender Halbmond auf der Höhe der Kuppel 
errichtet. In ohnmächtiger Wut blicken die Ansarieh zu dem 
Symbol des Islam hinauf, der ihr Heiligtum profaniert, aber 
ihnen bleiben die Hände gebunden ; denn sie sind und bleiben 
ja vor der Öffentlichkeit biedere Bekenner des Propheten! 

Aus römischer Zeit steht nur noch ein Stadttor in Tarsus 
aufrecht; es liegt im Westen der Stadt, und durch seinen 
Bogen führte die Strasse zu dem nahen Seehafen. Durch das 
Tor ist wohl Saulus geschritten, als er seine bedeutungsvolle 
Reise nach Jerusalem antrat, um dort pharisäische Theologie 
zu studieren, und durch das gleiche Tor ist Paulus in seine 
Vaterstadt zurückgekehrt. 

Der Apostel hatte in seiner Jugend ein Handwerk erlernt, er 
war Zeltmacher oder Grobweber und hatte dabei wohl auch 
eine Pflanzenfaser verarbeitet, die in der Gegenwart eine 
herrschende Bedeutung in der Textilindustrie gewonnen hat 
und berufen erscheint, dem fruchtbaren Schwemmlandboden 
am Fusse des Taurus in der Zukunft eine ganz besondere 
Bedeutung zu geben. Tarsus ist ein Hauptplatz für die in 
der kilikischen Ebene gezogene Baumwolle, die hier nicht 
nur für den Versand fertig gestellt, sondern auch selbst 
gesponnen wird. Der vorstehend genannte Mavrommati hat 
in Tarsus eine Spinnerei mit 6000 Spindeln errichtet, die 
mittels Turbinen durch Wasserkraft betrieben wird und 500 
bis 600 Arbeiter beschäftigt. Die Rohbaumwolle wird mit 
Hilfe von 60 Gins entkernt und dann zu Garn bis No. 18 
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versponnen, das ausschliesslich in der Türkei selbst Absatz 
findet. Die ganze Fabrikanlage, die von Herrn Tachindji, 
einem Schwiegersohne des Besitzers geleitet wird, macht 
durchaus einen europäischen Eindruck, nur das Arbeiterpersonal, 
das sich geschickt und sicher zwischen den sausenden Maschinen 
bewegt, ruft uns in das Gedächnis zurück, dass wir hier auf 
asiatischem Boden stehen. 

Der grösste Teil der Ware geht über die Tauruspässe in 
das Binnenland, wo die Garne im Hausgewerbe auf primitiven 
Webstühlen verar- 
beitet werden. Im 
Fabrikhofe lagerte bei 
meiner Anwesenheit 
gerade eine Kamel- 
karawane und harrte 
der Ladung, die dem 
Führer von einem Fak- 
toristen zugewogen 
wurde. Das Kamel 
tritt als Lastträger 
in Kilikien stark in 
den Vordergrund, 
namentlich der Fracht- 
verkehr Über das Die Katarakte des Tarsus -Tschai (Nordarm). 
Gebirge in das Innere der kleinasiatischen Halbinsel wie auch 
nach Syrien wird ausschliesslich durch das Kamel vermittelt. 
Während in Syrien das einhöckrige Dromedar herrscht, ist in der 
kilikischen Ebene daneben das doppelhöckrige baktrische 
Kamel eine häufige Erscheinung, da die Handelsbeziehungen 
mit den Hochländern im Nordosten überaus rege sind. In 
langen Zügen sieht man die Tiere auf den Strassen, die von 
den Gebirgspässen zur Stadt führen, einherschreiten ; gewöhnlich 
bilden sie kleine Abteilungen von 6 bis 7 Stück, an deren 
Spitze ein kleiner Esel einhertrottet. Ihre Fracht büden 
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Getreide und Mehl, Holz und Holzkohlen, während sie für die 
Rückreise Manufaktur- und Kolonialwaren, Eisen- und Ton- 
oder Glaswaren laden. Das kilikisch- syrische Dromedar trägt 
gegen 500 Pfund, wogegen das stärkere baktrische Kamel eine 
Belastung bis 600 Pfund gestattet. Nach der Erntezeit treffen 
in Tarsus täglich gegen 600 beladene Kamele ein, deren Fracht 
zumteil von der Eisenbahn nach der Küste weiterbefördert 
wird, meist setzen aber die Karawanen den Weg bis Mersina fort. 

In der flachen Niederung finden neben den Kamelen auch 
Wagen eine vielfache Verwendung, wobei man die gefälliger 
gebauten vierrädigen Tscherkess-Araba von den einheimischen 
zweirädigen Karren, deren Räder aus einer Holzscheibe her- 
gestellt sind, unterscheidet; letztere werden stets mit Büffeln 
oder Rindern bespannt. Der Bedarf an Wagen hat in Tarsus 
das Gewerbe der Wagenbauer zur lebhaften Entwicklung 
gebracht, besonders seitdem sich die Nachfrage nach den 
leichteren Tskerkess-Araba bei der einheimischen Land- 
bevölkerung gesteigert hat. Überhaupt zeichnen sich die 
Bauern Kilikiens durch einen gewissen, fortschrittlichen Sinn 
aus, sie haben nicht nur das bessere Gefährt, das die Tscherkessen 
in das Land gebracht haben, gern angenommen, sondern sie 
wenden auch in beträchtlichem Umfange moderne landwirt- 
schaftliche Maschinen an, die seit langen Jahren aus Nord- 
amerika eingeführt werden. In dieser Hinsicht macht die 
kilikische Ebene eine ganz ungewohnte, rühmliche Ausnahme 
unter den Landschaften der asiatischen Türkei. 

Ungeachtet seiner günstigen Verkehrslage ist die politische 
Vorrangstellung nicht Tarsus, sondern dem nahen Adana zu- 
gefallen, das unter diesem Einfluss die Nachbarstadt überflügelt 
hat und zu einem volkreicheren Gemeinwesen angewachsen ist. 
Adana ist die Residenz des Generalgouverneurs der gleich- 
namigen Provinz und hat etwa 60000 Einwohner; nach den 
mir durch den in der Stadt ansässigen griechischen Arzt Herrn 
Dr. Paputsakis gemachten Angaben besteht die Bevölkerung 
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aus 32000 Moslemin, 20000 gregorianischen, 1000 katholischen 
und 2000 bis 2500 protestantischen Armeniern sowie 5°°° 
orthodoxen Griechen. Dazu tritt während der Sommermonate 
noch eine ansehnliche flottierende Bevölkerung. 

Die Arbeitskräfte des Landes selbst reichen zur Feld- 
bestellung bei weitem nicht aus, und zwischen dem reichen Unter- 
lande und den armen Gebirgsgegenden hat sich eine Art Sachsen- 
gängerei herausgebildet. In langer mühseliger Wanderung 
über das rauhe verschneite Gebirge kommen die Arbeiter aus 
der Umgebung von Urfa und selbst von Diarbekir in die 
sonnenwarme, fruchtbare Ebene hinabgestiegen, um sich hier 
gegen einen Wochenlohn von 5 bis 20 Mark zu verdingen. 
Dabei ist der eigentümliche Brauch entstanden, dass diese Arbeiter 
vielfach allwöchentlich ihre Arbeitsstelle wechseln. Am Dienstag 
findet in Adana und Tarsus grosser Arbeitsmarkt statt, die 
Strassen und Gassen der Städte sind dann dicht gedrängt 
voller Menschen, die in ihrer bunten Gesamtheit eine höchst 
interessante Vereinigung der verschiedensten Völkertypen der 
asiatischen Türkei bilden. Türken und Griechen, Armenier 
und Kurden, Ansarieh und Araber, Turkmenen und Tscher- 
kessen, Jürüken und Zigeuner, Syrer vom Libanon und 
Chaldäer aus Mesopotamien wogen im dichten Gewirr durch- 
einander, und selbst Neger fehlen in der bunten Reihe nicht, 
um der asiatischen Völkertafel einen afrikanischen Einschlag 
zu geben. 

Der Brauch der Wochenkontrakte besitzt unzweifelhaft 
den Vorzug, dass er die Arbeiter vor einer sklavenähnlichen 
Ausbeutung bewahrt und vor allen Dingen die glatte Regelung 
der Lohnverhältnisse bewirkt, dagegen macht sich in der 
Jahreszeit, in der sich die Arbeiten bei Bestellung des Ackers 
oder der Einbringung der Ernte zusammendrängen, der Ausfall 
eines vollen Wochenarbeitstages empfindlich geltend. Wird 
nun ein christlicher Arbeiter von einem mosleminischen Guts- 
besitzer angeworben, so kann es kommen, dass jener tatsächlich 
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nur an vier Tagen der Woche Arbeit leistet; denn der 
Mohammedaner lässt sein Anwesen und Gesinde am Freitag 
ruhen, der christliche Arbeiter feiert am Sonntag, und am 
Dienstag ist wieder Markttag. — Die Lage der Feldarbeiter ist 
bei der meist vorhandenen lebhaften Nachfrage recht günstig; 
da sie vom Gutsbesitzer beköstigt werden und sonst nur 
geringe Bedürfnisse haben, so können sie den grössten Teil 
des Lohnes zurücklegen. Mit den Ersparnissen eines arbeits- 
reichen Sommers kehren sie nach der Ernte in ihre geliebte 
Bergheimat zurück, um im Frühjahr die lange Fusswanderung 
von neuem anzutreten. Diese ist nicht gefahrlos; so mancher 
arme Teufel ist in einer stillen Bergschlucht von lauernden 
Kurden bis auf die blosse Haut ausgeplündert worden oder 
hat die Verteidigung der armseligen Habe mit seinem Blute 
quittiert. Alle Versuche der kilikischen Grundbesitzer, die 
Leute zu veranlassen, ihren Wohnsitz in die Ebene zu verlegen 
und ihre Familien herzuführen, sind trotz günstiger Angebote 
an der tiefgewurzelten Heimatliebe der Bergbewohner gescheitert, 
die lieber auf dem ihnen eigenen, angestammten Fleckchen 
kärglichen Bodens darben, als in der Fremde, losgelöst aus der 
Stammesgemeinschaft, in Behaglichkeit leben wollen. 

In der Tschukur-Ova werden vornehmlich Weizen, Gerste, 
Hafer, Sesam und Baumwolle, dann weiterhin Mais. Hirse, 
Dari, Zuckerrohr, Ricinus, Tabak und Agrumen angebaut. 
Der in der Ebene gezogene Weizen ist rot, hart und schwer 
(ein Konstantinopler Kileh wiegt 25 bis 26 Oka), während der 
karamanische Weizen weiss und weich ist. Die Gerste ist 
von gelber Farbe, doch liefern die Hänge der Taurusvorberge 
eine weisse, harte Varietät. Hafer wird erst seit jüngerer Zeit 
in grösserem Umfange angebaut, im Lande selbst findet er 
wenig Verwendung, da hier allgemein die Gerste als Pferde- 
futter dient, sondern wird fast ausschliesslich zur Ausfuhr nach 
Triest, Marseille und Livorno gebracht. Diese Getreidearten 
bilden die Wintersaat; die Felder werden nach den ersten 
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Regen im Herbst, gewöhnlich im Oktober, bestellt und die 
Gerste im April, der Weizen im Juni oder Juli geerntet. Der 
Schnitt erfolgt zum grossen Teil mit Mähmaschinen, ebenso 
wird der Drusch durch moderne Maschinen, die von Unter- 
nehmern gegen eine Vergütung von io bis 15 Prozent des 
gedroschenen Getreides in natura verliehen werden, bewirkt. 

Die wichtigsten Sommersaaten sind Sesam und Baumwolle, 
deren Bestellung im März und April zu erfolgen pflegt; ihr 
Ertrag ist sehr wechselnd, je nach der Regen Verteilung der 
betr. Jahrgänge (man vergl. die Tabelle S. 120), er würde ein 
ungleich sicherer sein, wenn die jungen Pflanzen im Frühjahr 
durch eine regelmässige Bewässerung in ihrem Wachstum 
gefördert würden. Namentlich für die Baumwollkulturen wären 
Bewässerungsanlagen von grosser Bedeutung, denn die künstliche 
Berieselung würde nicht nur die Entwickelung der Pflanze 
sichern, deren starke Pfahlwurzel währenddes trocknen Sommers 
genügend Feuchtigkeit aus dem Untergrunde aufnehmen würde, 
sondern auch die Herstellungskosten würden sich wesentlich 
dadurch verringern, dass man dann die Baumwolle erst später 
bestellen brauchte, wenn die starke Sonneneinstrahlung das 
weniger wurzeltiefe Unkraut, dessen Ausjäten erhebliche Unkosten 
verursacht, zum Verdorren bringen würde. Das Pflücken der 
Baumwollenkapseln erfolgt im Oktober. 

Die Flocke der einheimischen Baumwollsorte, die bis vor 
zwei Jahren allein angebaut wurde, ist etwas rauher und 
ungleichmässiger als middling amerikanisch, doch ist nach ein- 
geholtem Gutachten Sachverständiger schon bei der jetzigen 
ungünstigen Produktions- und Reinigungsart die Baumwolle zu 
gröberen Gespinnsten (bis etwa No. 20) und zu Schussgarnen gut 
geeignet und zeigt besonders auch einen verhältnismässig 
schönen Bleichausfall, sodass das Garn auch für Farbzwecke 
als geeignet bezeichnet wird. Neuerdings sind nun auch 
ägyptische und amerikanische Samen zur Aussaat gelangt, die 
eine ungleich schönere und geschmeidigere Faser geliefert 
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haben. Proben davon wurden mir durch Herrn Konsul 
Christmann vorgelegt. 

Die Art der Bestellung und die Aufbereitung der Baum- 
wolle sind noch vieler Verbesserungen fähig, doch es ist kaum 
anzunehmen, dass die eingeborene Bevölkerung aus eigener 
Kraft hier einen Fortschritt wird erzielen können, der die 
Baum wollenproduktion qualitativ und quantitativ fördern würde. 
Dagegen würde es eine dankenswerte Aufgabe der europäischen 
Textilindustrie sein, durch Anlage von Versuchspflanzungen 
vorbildlich zu wirken, geeignetes Saatgut zu beschaffen und 
die einheimischen Pflanzer durch Rat und Tat zu unterstützen. 
Die kilikische Ebene ist ein günstig gelegenes Versuchsfeld 
für die dereinst zu erschliessenden weiten Kulturflächen Ober- 
Mesopotamiens, sobald diese durch den Bau der Bagdadbahn 
zugänglich gemacht sein werden. 

Mit dem landwirtschaftlichen Leben der Tschukur-Ova 
steht die Hauptstadt Adana in engster Beziehung; nicht nur 
der Wochen- und Arbeitsmarkt für eine weite Umgebung wird 
hier abgehalten, sondern auch namhafte Transporte aus dem 
Binnenlande werden der hier endenden Eisenbahn zugeführt. 
Immerhin ist der Handelsverkehr nicht so lebhaft wie in Tarsus. 
Doch das Stadtbild verrät einen gewissen Wohlstand der 
Bewohner; die Strassen sind sauberer und besser gepflastert 
als in Tarsus, und auch die Häuser lassen meist eine grössere 
Sorgfalt der Unterhaltung erkennen. Sie sind aus kleinen 
dünnen Ziegelsteinen erbaut, gewöhnlich zwei Stockwerke hoch 
und mit einem flachen Dach versehen, dessen Estrich wie auch 
in anderen Städten Kleinasiens mit antiken Säulenstümpfen, 
die sich dazu gut eignen, festgewalzt wird. Auf den flachen 
Dächern der meisten Häuser erheben sich kleine, unseren 
Gartenlauben ähnliche Gerüste; dieselben dienen während der 
heissen Sommermonate als Schlafstellen für die Familien, die 
durch aufgehängte grosse Tücher fremden Blicken entzogen 
werden. 
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Unter den Moscheen der Stadt ist am bemerkenswertesten 
die Ulu - Djämi [Grosse Moschee] mit zwei prächtigen Portalen 
im Osten und Westen, durch die auch dem Ungläubigen gern 
ein Blick in den mit Marmorquadern belegten Vorhof gestattet 
wird. Über den Kuppeldächern erhebt sich ein Minaret von 
schöner ebenmässiger Form mit weit übergreifendem Dachhelm, 
auf dessen Spitze als ein Zeichen geistlicher Vorurteilslosigkeit 
ein Blitzableiter angebracht ist (s. Abb. S. 145). Durch eine 
stille Strasse gelangt man von der Ulu Djämi zu einem weit- 
läufigen Gebäude 
mit verschlossenen 
Fensterläden, das als 
der Palast des 
Fürsten Ali Rama- 
dhan Sadeh aus der 

turkmenischen 
Dynastie Ramadhan- 
Oghlu [Söhne des 
Ramadhan], von 
deren Herrschaft 
auch Bertrandon de 
la Brocquiere 1437 
berichtet, bezeichnet 
wird. Das Andenken 
an den Fürsten Ali 
hat sich der Bevölkerung von Adana tief eingeprägt, denn alle 
grösseren Gebäude aus früherer Zeit werden auf ihn zurück- 
geführt. An der Aussenseite des Palastes befindet sich an der 
nordwestlichen Schmalseite eine Steintreppe, deren Eingangjedoch 
vermauert ist. Nach der Tradition wurde dieser zum letzten Male 
von Sultan Soliman dem Grossen benutzt, der nach der Eroberung 
Adanas im Palaste der Ramadhan-Prinzen sein Quartier aufschlug. 

Adana ist in verkehrsgeographischer und strategischer 
Hinsicht wichtig als Brückenstadt am rechen Ufer des statt- 
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liehen Seihun [Sarus des Alten], der von seinem Austritt aus 
dem Gebirge bis zu seiner Mündung nur an dieser einzigen 
Stelle von einer festen Brücke überspannt wird, während sonst 
— weiter unterhalb — nur noch bei Salmanbeyli, Kjafeli und 
Tabaklar mangelhafte Fähren, die bei Hochwasser gewöhnlich 
versagen, dem Verkehr zur Verfügung stehn. 

Die Seihunbrücke bei Adana ist ein alter Bau, dessen 
Errichtung auf Justinian, von manchen Autoren sogar auf den 
römischen Kaiser Hadrian zurückgeführt wird. Sie wird auf 
beiden Seiten von einer gemauerten Brustwehr umschlossen, 
und das an vielen Stellen schadhafte Pflaster des Mittelweges 
ist von schmalen Fussgängerstegen gesäumt. 

Von der Brücke laufen strahlenförmig mehrere viel- 
begangene Verkehrswege aus. Gen Nordnordost zieht die 
Strasse über Sis nach Hadschin und von dort in einem Arm 
über Asisie nach Siwas und mit einem anderen Arme über 
den Kas-Bel [Gänsepass] des Antitaurus nach Kaisarie. Eine 
andere wichtige Verbindung hat eine östliche Richtung über 
Missis, der Brückenstadt des Djihan, nach Jarsughat, auch 
Hamidie oder Muhadjirin genannt, nach Osmanie, hinter dem 
sich die Wege nach Marasch und Ai'ntab gabeln. Ein dritter 
Weg führt zur Bucht von Ajas und ein vierter durchschneidet 
in südlicher Richtung die von zahlreichen Dörfern bedeckte 
Ebene, um in Karatasch, nahe dem gleichnamigen Vorgebirge, 
zu enden. 

Die Strömung des Seihun wird von mehreren SchirTs- 
mühlen, die meist auf der rechten Uferseite nahe der Stadt 
verankert sind, ausgenutzt, aber auch dem direkten Verkehr 
mit dem Meere dient der Fluss. Segelschiffe, die nicht mehr 
als 4 bis 5 Fuss Tiefgang haben, kommen bis zur Brücke 
herauf, selbst ein kleiner Dampfer unter französischer Flagge 
ist einmal vor einer Reihe von Jahren in direkter Fahrt von 
Beirut bis Adana gelangt. Dieser günstige Wasserweg wird 
bei weitem noch nicht genügend ausgenützt, er wird sicher 
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eine Bedeutung erlangen, wenn das Material für den Bau der 
Bagdad - Eisenbahn nach Mersina gebracht werden wird; 
Schleppzüge von Leichterschiffen können bei genügendem 
Wasserstande das Baumaterial von Bord der Seeschiffe leicht 
und billig bis nach Adana überführen. Zur Zeit meiner 
Anwesenheit in Adana, Anfang April, führte der Seihun [oder 
Sichän, wie die Einheimischen sprechen], Hochwasser; er war 
weit aus seinen Ufern getreten und hatte den unteren Stadtteil 
unter Wasser gesetzt. Mit grosser Geschwindigkeit und Kraft 
schössen die lehmigen Fluten rauschend zu Tal; schwere 
Gewitterregen und die beginnende Schneeschmelze im Gebirge 
hatten mehr Wasser herabgeführt, als das Flussbett zu fassen 
vermochte. 

Unweit des Flusses liegt auch der stattliche Konak, das 
Regierungsgebäude, in dem die Verwaltung der Provinz geleitet 
und über Gläubige und Ungläubige Recht gesprochen wird, 
zugleich auch die Residenz des Wali, des Generalgouverneurs. 
Ein merkwürdiges Ereignis, der derzeit in Adana vielbesprochene 
„Fall Tedeschi" vermittelte mir die Bekanntschaft des Wali 
Suleiman Bachri Pascha, eines Kurden, der von seiner Amts- 
tätigkeit in Skutari her auch bei der europäischen Kolonie am 
Bosporus mehrfach in Erinnerung steht. Da der leidende Teil 
des vorliegenden „Falles" ein Italiener war, so hatte Herr 
Konsul Christmann als Vertreter seines zeitlich abwesenden 
italienischen Kollegen, die Interessen desselben den türkischen 
Behörden gegenüber wahrzunehmen. Die Verhandlung, der 
ich beiwohnte, wirft ein so eigentümliches Licht auf gewisse 
Vorstellungen und Anschauungen im Orient, dass ich es mir 
nicht versagen kann, die dort zur Klage gebrachten Vorgänge 
mit wenigen Worten zu schildern. 

Herr Tedeschi, ein Sizilianer, und seine Frau waren früher 
eifrig bemüht gewesen, die Flecken aus der Gewandung ihrer 
Mitbürger zu tilgen; er war „degraisseur", sie Waschfrau. Auf 
ihrer Wanderung, die sie mit ihrem Nachwuchs von der 
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Cyklopeninsel in den Orient unternommen, hatten sie eine 
grosse Enttäuschung erlebt, denn die braven Araber und 
Türken machten entweder keine Flecken in ihre Kleider, oder 
— geschah dies doch — dann wurden diese von der geschickten 
Ehehälfte mit Walkerde schnell und leicht entfernt. Herr 
Tedeschi stellte daher seine Flaschen mit Benzin, Terpentinöl 
und Salmiakgeist unmutig in die Ecke, ergriff eine Violine und 
wurde — Tanzmeister! 

Das ging eine Weile recht gut. In verschiedenen Städten 
der syrischen Küste unterwies er die goldene Jugend in der 
zierlichen Kunst Terpsichores und ernährte schlecht und recht 
seine Familie. Doch in Adana kam seine Kulturmission zum 
Scheitern, denn hier geriet er wider Willen in die hohe Politik. 
Seine Schüler waren natürlich sämtlich christlichen Bekennt- 
nisses, da den Mohammedanern gleich den alten Römern das 
Tanzen ein Greuel ist, ausser den drehenden Derwischen; 
aber die brauchten seinen Unterricht nicht. In Adana waren 
seine Schüler fast ausnahmslos Armenier; das brachte den 
maestro zu Fall. „Bir-iki-ütsch — eins -zwei -drei — bir-iki-ütsch u 
hatte er mit lauter Stimme kommandiert, als er das Häuflein 
seiner Getreuen mit der Schrittweise des Königs der Tänze 
vertraut zu machen suchte. 

„Aber, schrie ein kluger Mann, der das hörte, beim 
Scheitan, das ist ja das Kommando, durch das (nach deutschem 
Muster) unsere jungen Soldaten von den Offizieren gedrillt 
werden, das habe ich oft am Taxim in Pera gehört. Der Hund 
von Giaur ist ein Exerziermeister, der die jungen Armenier zu 
Soldaten ausbildet, dass sie dann über uns Gläubige herfallen 
und uns vernichten 1" 

Das Wort dieses verständigen Bürgers fand im Stadt- 
viertel vielfachen Wiederhall, den Worten folgten bald Taten, und 
nun hob für den armen Tanzmeister und seine Familie eine 
Zeit schwerer Bedrängnis an. Wie beim Spuk zu Resau 
kamen kopfgrosse Steine in Hof und Haus geflogen, die armen 
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Leutchen wurden auf der Strasse geprügelt und waren über- 
haupt ihres Lebens nicht mehr sicher. Sie hätten nun gern 
den Staub dieses ungastlichen Landes von ihren Schuhen 
geschüttelt, aber das ging nicht so leicht ; denn einerseits fehlte 
es, nachdem die Tanzstunden eine so jähe Unterbrechung 
erlitten hatten, an Reisegeld, andererseits konnte der Konsul 
diesen drastischen Eingriff in die Rechte eines Schutzbefohlenen 
nicht übersehen und durfte vor allen Dingen die kräftigen 
Verbal- und Realinjurien nicht ungeahndet lassen. Denn was 
heute diesem armseligen Tanzmeister angetan worden war, 
das konnte morgen, wenn das türkische Volk sah, dass seine 
Missetaten ungestraft blieben, schnell einem anderen Europäer 
widerfahren, und da hiess es vorbeugen. 

Ich will hier nicht alle die Schliche und Ränke aufzählen, 
die angewendet wurden, um die Schuldigen ihrer Strafe zu 
entziehen; offensichtlich stand die ganze Verwaltung bis zum 
Wali hinauf auf der Seite der Übeltäter, doch dem energischen 
Vorgehen und Geschick des Herrn Christmann, der seine 
Pappenheimer ganz genau kannte, gelang es schliesslich, die 
anscheinend recht verzweifelte Sache zu einem guten Ende zu 
bringen. Die bösesten Gesellen und ärgsten Eiferer kamen 
ins Gefängnis, und der Italiener erhielt ein angemessenes 
Schmerzensgeld, mit dem er frohen Herzens von dannen zog. 

Der kleine Vorfall zeigt, dass nichts zu dumm und ein- 
faltig ist, um geglaubt zu werden, namentlich wenn dabei die 
armenische Frage gestreift wird. Dazu kommt, dass die 
kilikische Ebene mit ganz besonderem Misstrauen beobachtet 
wird. Bei den Türken hat sich nämlich die unumstössliche 
Überzeugung herausgebildet, dass über Mersina und andere 
Küstenplätze ein stetiger Schmuggel von englischen Waffen und 
Munition nach dem armenischen Hochlande stattfindet, der für 
das türkische Staatswesen eine grosse Gefahr darstellt. Dieser 
Schmuggel soll von Cypern aus geleitet werden und über die 
Gebirgspässe in das Binnenland führen. Ob ein Körnchen 
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Wahrheit in dieser Annahme steckt, oder ob es sich um eine 
der in dem phantasiereichen Orient nicht seltenen Mythen- 
bildungen handelt, ist für den Fernerstehenden natürlich schwer 
zu entscheiden. 

Sollte wirklich ein Waffenschmuggel vorhanden sein, so 
würde er nur den englischen Händlern den Beutel füllen, der Türkei 
aber nicht viel schaden; denn die Armenier haben in jahr- 
hundertelanger Knechtschaft den kriegerischen Geist ihrer 
Vorfahren eingebüsst und das Waffenhandwerk verlernt, dazu 
ist das armenische Volk nach den jüngsten Verfolgungen der- 
artig verarmt, dass es kaum die Mittel zur Fristung eines kärg- 
lichen Lebens, geschweige denn zum Ankauf teuerer moderner 
Waffen aufzubringen vermag. 

Der kilikischen Ebene ist eine ganz andere, viel friedlichere 
Aufgabe beschieden; das fruchtbare Land, das eine mehrfach 
dichtere Bevölkerung zu ernähren vermöchte, ist nicht nur 
allein selbst ein dankbares Absatzgebiet, sondern es ist auch 
das Zugangstor zu einem weiten, aufnahmefähigen Hinterlande 
mit reichen, grösstenteils noch ungehobenen natürlichen Schätzen. 
Möge in einer nahen Zukunft der Hauptanteil an der wirt- 
schaftlichen Erschliessung dieses aussichtsvollen Gebietes dem 
deutschen Unternehmungsgeiste beschieden sein! 
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V. Die Bagdad-Eisenbahn. 

In Adana wie in Mersina war die öffentliche Meinung mit 
dem Projekt der Bagdad - Eisenbahn auf das Lebhafteste be- 
schäftigt. Man blickte der Inangriffnahme dieses grossen 
Verkehrsunternehmens mit regstem Interesse entgegen; denn 
das Land versprach sich mit Recht eine beträchtliche Ver- 
mehrung seines Handelsverkehrs, sobald erst der Schienen- 
strang die hohen Taurusketten überschritten und einen leichten 
Zugang zum anatolischen Hochlande eröffnet haben werde. 
Auch die Weiterführung der Bahnlinie nach Osten Hess eine 
Erweiterung des Handelsgebietes für Kilikien erwarten. 

Adana konnte zuversichtlich in die Zukunft schauen; 
denn es war sicher, dass es in absehbarer Zeit einen zweiten 
Bahnhof erhielt, durch den dereinst der grosse Orient-Express 
Bosporus-Bagdad-Persergolf rollen würde. Für Mersina war 
dagegen die Entwicklung der Dinge noch immerhin dunkel; 
man hoffte zwar, dass die Bagdad - Eisenbahn die bereits in 
Betrieb befindliche Bahnstrecke durch Kauf übernehmen und 
den Ausgang zum Meere in dem aufblühenden Handelsplatze 
Mersina suchen werde, statt am Issischen Meerbusen einen 
neuen Konkurrenzhafen zu gründen, der auf den Handel 
Mersinasjien nachteiligsten Einfluss ausüben würde. 
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Inzwischen ist mit dem Bau des ersten rund 200 km 
langen Bahnabschnittes von Konia aus tatsächlich begonnen 
worden, nachdem die finanzielle Grundlage für das Unter- 
nehmen nach langwierigen Verhandlungen gewonnen worden 
war. Der erste Spatenstich an dem grossen Werke ist getan, 
aber es werden noch Jahre vergehen, bis der Pfiff der Loko- 
motive im Zweiströmeland erschallen und die erschreckten 
Schakale aus ihren Schlupfwinkeln jagen wird. 

Durch die im Winter 1899/ 1900 unter Führung des 
Generalkonsuls Dr. Stemrich, eines trefflichen Kenners der 
wirtschaftlichen Verhältnisse im vorderen Orient, unternommene 
Studienexpedition war das durch den Bahnbau zu erschliessende 
Gebiet bereist und auf Grund der gemachten Aufnahmen eine 
Trassenführung festgestellt worden, die später im Laufe der 
über das Projekt geführten Verhandlungen mannigfache Modi- 
fikationen erfahren hat, wobei die wichtigste Änderung die Ver- 
legung der Bahnlinie vom linken auf das rechte Tigrisufer bildet. 

Von der alten Seldschukenhauptstadt Konia, dem 1027 m 
hoch gelegenen Endpunkte des Südarmes der „Anatolischen 
Eisenbahn", läuft die Trasse annähernd der Strasse Konia — 
Karaman folgend nach Südosten, um etwa 20 km nördlich 
der letztgenannten Stadt am Südfusse des der Hochebene 
aufgesetzten Kara-Dagh (2170 m) nach ONO umzubiegen und 
das am Ostrande des langgestreckten Ak-Göl [Weisser See] in 
1050 m Seehöhe gelegene Eregli zu erreichen. Diese jetzt 
im Bau befindliche Strecke bietet keinerlei besondere Schwierig- 
keit; denn die Bahntrasse hält sich auf der Hochebene in 
ziemlich der gleichen Höhenlage. Das Land besitzt ähnlich 
der weiteren Umgebung von Konia steppenartigen Charakter, 
ist nicht besonders dicht besiedelt und produziert in der 
Hauptsache Körnerfrüchte und Vieh. In der Stadt Karaman 
hat sich auf die Anregung europäischer Handelshäuser in 
Stambul hin eine ansehnliche Teppich Industrie entwickelt, die 
durch die Bahn sicher gefördert werden wird. 
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Der nächste Bauabschnitt Eregli — Adana bietet den Inge- 
nieuren die weitaus grössten Schwierigkeiten der gesamten 
Linie; denn hier stellt sich ihnen die Aufgabe, nicht nur die 
steilen Taurusketten zu durchschneiden, sondern auch auf eine 
kurze Entfernung den Abstieg von Brockenhöhe zum Meeres- 
spiegel zu bewerkstelligen. Die Bahn wird einige Seitentäler 
des Bozanti-Su benutzen, östlich ausserhalb der engen 
Kilikischen Tore durch das Gebirge führen und den Abstieg 
von der Passhöhe zur Ebene mit Hülfe schraubenförmiger 
Tunnelbauten, wie sie mehrfach schon bei anderen Hochgebirgs- 
bahnen zur Anwendung gebracht worden sind, ausführen. 
Über Dorak am rechten Ufer des Tschakyt-Tschai, eines links- 
seitigen Tributärs des Seihunflusses wird Adana erreicht 
werden. 

Von Adana führt die Bahn nach Osten durch die im 
vorigen Kapitel geschilderte Ebene, berührt das fruchtbare 
Gebiet von Jarsughat oder Hamidie, dann im Tale des Kara- 
Tschai aufsteigend Osmanie. Weiter östlich stellt sich dem 
Bahnbau aber eine neue Felsbarriere, die zu Schneekoppenhöhe 
aufsteigende Bergmasse des Gjaur-Dagh, entgegen, die nur 
durch einen grossen, nach Norden ausweichenden Bogen um- 
gangen werden kann. Der Übergang über das Gebirge wird 
in der Gegend der durch die deutschen Ausgrabungen bekannt 
gewordenen Ruinenstätte von Sendjirli stattfinden und darauf 
der Abstieg nach Kill is durch das Tal des Katranly -Tscbai 
und weiterhin durch die Zuflüsse des Nahr Afrin erfolgen. 

Östlich des Passes über den Gjaur-Dagh zweigt sich eine 
gegen 40 km lange Seitenlinie nach Marasch ab, welche die 
von den Wassern des Gjaur-Göl erfüllte Senke zwischen den 
Gebirgen benützt. Marasch ist Hauptstadt eines Sandjaks und 
zählt 50000 Einwohner, von denen annähernd die Hälfte 
Christen sind; von hier verläuft der Karawanenweg über 
Ai'ntab, Biredjik und Urfa nach Diarbekir und von da weiter 
in das Hochland wie nach Mesopotamien, durch den die Berg- 
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Stadt eine ansehnliche Handelsbedeutung erhalten hat. Ver- 
schiedene Zweige des Gewerbefleisses erfreuen sich einer 
gedeihlichen Entwicklung, namentlich die Weberei, die ein- 
heimische Baumwolle und Wolle verarbeitet, dann die Leder- 
industrie, deren Erzeugnisse einen guten Ruf geniessen, wie 
auch das Tischlerhandwerk, das aus einheimischem Holz dauer- 
hafte Möbel herstellt. Die Ausfuhr der Landesprodukte: Ge- 
treide, Reis, Baumwolle, Sesam, Valonea, Galläpfel, Salep- 
wurzeln, Wachs usw., ist bis jetzt nach Alexandrette gerichtet, 
wohin schwer passierbare Saumpfade führen, die nur von 
Lasttieren begangen werden können. Die Eisenbahn wird 
diese gesamten Transporte leicht nach dem von ihr gewählten 
Hafen am Mittelmeer ablenken können. 

Von Killis, einer Stadt von 20000 Einwohnern, die viel 
Weberei einheimischer Stoffe treiben, soll eine Zweiglinie von 
etwa 70 km Länge nach Süden zu dem wichtigsten Emporium 
des Gebietes Aleppo, das den Handel nach den Euphratländern 
vermittelt, geführt werden. Eine weitere Seitenlinie wird 
weiter östlich von Killis die Stadt Ai'ntab an die Hauptlinie 
anschliessen. Diese Stadt zählt etwa 45000 Einwohner, von 
denen 2 /3 Mohammedaner und 7 3 Christen (Syrier, Armenier 
und Griechen) sind, und hat durch ihre Lage an dem grossen 
Karawanenwege und inmitten eines Ackerbau (Tabak) und 
Industrie (Baumwollweberei, Gerberei und Branntweinbrennerei) 
treibenden Kreises gelegen einen nicht unbeträchtlichen 
Handelsverkehr. 

Der Übergang über den Euphrat erfolgt nicht an der 
berühmten Überfahrstelle der Karawanen bei Biredjik, sondern 
20 km weiter unterhalb bei Djerabulus, wo der grosse Fluss 
durch zwei mächtige Brücken, die durch eine Insel in der 
Strommitte eine Stütze erhalten, überspannt wird. Biredjik 
(10000 Kinw.) erhält zwar durch eine Zweiglinie Anschluss an 
die Hauptbahn, wird aber eine starke Einbusse erleiden, da 
die Karawanen es in Zukunft vorziehen werden, die feste 
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Brücke bei Djerabulus an Stelle des bisherigen schwanken 
Fährnachens zu benutzen. 

Durch volle vier Längengrade verläuft die Trasse von 
Killis an in annähernd östlicher Richtung durch Ober-Mesopo- 
tamien bis Nisibin, wobei sie die durch den Djebel Tektek 
getrennten Becken der beiden grossen Euphratzuflüsse Beiich 
und Chabur durchschneidet. Besondere Bauschwierigkeiten 
dürften ausser einigen grösseren Brückenbauten und der 
Durchbrechung der südlichen Ausläufer des Djebel Tektek 
kaum vorhanden sein, doch wird die Bauleitung auf dieser 
über 350 km langen Strecke ganz anders geartete Hindernisse 
zu überwinden haben, da die Bahn hier in ein wüstes, 
menschenleeres, nur von räuberischen Nomadenhorden durch- 
streiftes Gebiet tritt. Aber gerade auch hier wird dem Unter- 
nehmen Gelegenheit geboten werden, seine Kulturmission zu 
erfüllen und ein seit Jahrtausenden verödetes Land durch neues 
Leben zu befruchten. Denn dieser heute verödete Raum ist 
durchaus keine Wüste, sondern eine von zahlreichen Wasser- 
läufen durchfurchte Steppe, deren Kräfte seit langer Zeit latent 
ruhen und nur der sie wiedererweckenden Hand harren. In 
heute völlig menschenleerer Gegend liegen die ausgedehnten 
Ruinenfelder von Hunderten von Städten und Ortschaften, die 
einst hier geblüht, deren Bewohner den fruchtbaren Boden 
bebaut haben, bis die aus den Steppen Innerasiens nach 
Westen vorbrechenden Raubzüge all dieser Kultur ein jähes 
Ende bereiteten. 

Es wird einer langen, mühevollen Arbeit bedürfen, um 
einen schwachen Abglanz des einstigen Wohlstandes in diesen 
Gauen wieder aufleuchten zu lassen; es gilt nicht nur die 
Ansprüche ruheloser, beutelüsterner Kurden- und Beduinen- 
stämme zurückzudämmen, sondern vor allen Dingen auch ge- 
nügend Menschenmaterial zur Kolonisation heranzuziehen, 
damit die fruchtbare Scholle gebrochen werden kann. Man 
hat den Vorschlag gemacht, in diesem Gebiete längs der Bahn 
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schwäbische Kolonisten aus Syrien und dem Kaukasus anzu- 
siedeln*), doch die Aussichten für die Ausführung eines 
solchen Projektes sind im Hinblick auf die politischen 
Schwierigkeiten und das grosse Misstrauen der Pforte und 
nicht zum mindesten Russlands, von anderen Staaten ganz 
abzusehen, sehr gering, und ich glaube kaum, dass sich eine 
Gesellschaft finden wird, welche die Arbeit und hohe Verant- 
wortlichkeit eines derartigen Kolonisationswerkes auf ihre 
Schultern nehmen kann. Die geeignetsten Ansiedler an dieser 
Stelle erscheinen mir die intelligenten und tatkräftigen 
Tscherkessen zu sein, die selbst tüchtige Reiter und Krieger 
den Übergriffen der Nomaden die Spitze zu bieten wissen. 

Aber in einer anderen Hinsicht könnte Ober-Mesopotamien 
für Deutschland einen hohen Wert gewinnen. Wir stehen 
hier auf einem klassischen Boden des Baumwollbaus, der 
nach langer Vernachlässigung leicht wieder zu hoher Blüte 
gebracht werden könnte, wenn das Grosskapital die sich hier 
bietenden Chancen zur rechten Zeit zu nützen zu weiss. Es 
kann sich dabei natürlich nicht um die Anlage eigener aus- 
gedehnter Pflanzungen, sondern um eine Förderung durch Rat 
und Tat handeln, d. h. durch Errichtung von Musterwirtschaften 
und Versuchskulturen, durch Installation von Entkörnungs- 
maschinen und hydraulischen Pressen und durch die Ge- 
währung von Barvorschüssen an die Bauern. So könnte unter 
einer geeigneten Leitung hier ein Produktionsgebiet entstehen, 
das einen grossen Teil des deutschen Konsums an Baumwolle, 
dieser in der Gegenwart so viel umworbenen und begehrten 
Pflanzenfaser, zu decken vermöchte. Da die Baumwolle als 
Frühlingssaat in Wechselkultur mit Getreide bestellt zu werden 
pflegt, ausserdem auch an vielen Stellen die Möglichkeit der 
Berieselung der Felder gegeben ist, so dürfte diese Frage 
auch in einer nahen Zukunft für die Eisenbahngesellschaft 

*} Dr. H. G rot he, die Bagdadbahn und das schwäbische Bauernelement in 
Transkaukasien und Palästina. München 1902. 
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Bedeutung gewinnen, weil durch die Förderung einer solchen 
Kultur ein weiteres, sehr beachtenswertes Massenfrachtgut ge- 
schaffen wird. 

Da die Bahntrasse die Steppenlandschaft von West nach 
Ost mitten durchschneidet, so bleiben die am Fuss des Ge- 
birges gelegenen wichtigen Siedlungen wie Urfa, Diarbekir 
und Mardin seitab des Hauptverkehrweges liegen, an den sie 
jedoch durch Stichbahnen angeschlossen werden sollen. Für 
diesen Zweck sind zwei derartige Linien in Aussicht ge- 
nommen worden, eine kürzere nach Urfa und eine längere, 
die über Mardin nach Diarbekir führt und weiter darüber 
hinaus bis nach Charput-Mesere in das Gebirgsland nach 
Norden vordringt; damit wären dann alle wichtigeren Städte 
Ober-Mesopotamiens, die so lange ein abgeschlossenes Dasein 
geführt haben, mit dem Weltverkehr in Verbindung gebracht. 

Urfa, das berühmte Edessa der Kreuzfahrerzeit, ist eine 
stattliche Stadt von 55000 Einwohnern, darunter 41 000 Türken 
und Kurden und 14000 Christen (Armenier, Syrier, Griechen), 
in der alten Provinz Osroene, einer fruchtbaren Landschaft, 
die im Mittel gegen 160000 Tonnen Weizen produziert. Zu- 
folge der ungünstigen Transportverhältnisse gelangen aber davon 
jährlich kaum 13000 Tonnen zur Ausfuhr nach dem 5 Tage- 
reisen entfernten Aleppo, während der gewaltige Rest, der im 
Lande verbleibt, dem Lokalkonsum dient oder zum grössten 
Teil verkommt. Des weiteren umfasst die Ausfuhr von Urfa 
6000 Ballen Wolle, 10000 Zentner Baumwolle, 6000 Zentner 
Butter, 30000 Ziegenfelle und Kuhhäute, lebendes Vieh, be- 
sonders Schafe, und grosse Mengen Hanf. Die Einfuhr ist da- 
gegen bei der grossen Bedürfnislosigkeit der Einwohner vor 
der Hand noch gering. Die etwa 40 km lange Zweigbahn nach 
Urfa wird bei der Station Harr an, am rechten Ufer des Nahr 
Djullab gelegen, abbiegen. Der Ort ist der in der Bibel ge- 
nannte Sitz des Patriarchen Abraham und heute der Mittel- 
punkt von 250 im Umkreise gelegenen Ortschaften. 
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Die zweite grössere mesopotamische Zweiglinie, die auf 
besonderes Verlangen der türkischen Regierung zu bauen sein 
wird, erreicht nach etwa 40 km Mardin, die Hauptstadt des 
gleichnamigen Sandjaks, mit 25 000 Einwohnern, darunter 7000 
Armeniern. Die Haupterzeugnisse des Gebietes sind Weizen, 
Gerste, Sesam, Bohnen, Linsen, Aprikosen, Weintrauben, 
Pistazien, Oliven, Galläpfel, Baumwolle, Sumach und Tabak; 
kaum der dritte Teil des Ernteertrages gelangt der hohen 
Frachtspesen wegen zur Ausfuhr. Die einst blühende Weberei 
ist stark zurückgegangen und arbeitet ähnlich der Leder- 
industrie vorwiegend für den Lokalkonsum; einen besonderen 
Artikel des heimischen Gewerbes bilden die Pfeifenköpfe 
[lülleh] für den Tschibuk, von denen jährlich 200000 Stück 
ausgeführt werden. 

Gegen 80 km weiter in NNW.-Richtung folgt Diarbekir, 
der wichtigste Platz in dem Übergangsgebiet zwischen dem 
Berglande Kurdistans und der obermesopotamischen Ebene, 
eine Stadt von 34000 Einwohnern (20000 Mohammedaner, 
14000 Christen) in herrschender Verkehrslage, da an dieser 
Stelle die Wege durch das Gebirge von Malatia, Charput, 
Müsch und Bitlis zusammenlaufen und andererseits die grossen 
Verkehrsstrassen nach Aleppo — Alexandrette und nach 
Mossul — Bagdad ausgehen. So hat sich in der von hoher 
Mauer umgebenen Stadt, die nach dem dunkelen basaltischen 
Baumaterial auch den türkischen Namen Kara-Amid [das 
schwarze Amid] führt, ein lebhafter Handelsverkehr entwickelt, 
zumal vielfach die aus dem Berglande kommenden Karawanen 
den Weitertransport ihrer Waren durch die Steppe nach 
Syrien oder in das Tigrisunterland anderen Frachtführern 
überlassen. 

Im Jahre 1899 hatte der Gesamtverkehr nach einem 
französischen Konsularbericht einen Wert von 16897978 Franken, 
hiervon an Ausfuhr 10974 178 Fr. und an Einfuhr 5 923 800 Fr.; 
t*s entfielen danach auf den Kopf der Bevölkerung 500 Fr. 
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Handelswert. Von den eingeführten Waren stammten aus 
dem Auslande für 5047800 Fr., aus anderen türkischen Pro- 
vinzen für 876000 Fr. An der Einfuhr waren beteiligt Russ- 
land (Petroleum und Zucker) mit 2145000 Fr., England 
(Baumwollengarn, Cotonnaden, Metalle) mit 1554000 Fr., 
Österreich (Tuche, Glaswaren, Papier, Stahl- und Eisenwaren, 
Zucker, Farbstoffe) mit 406000 Fr., Frankreich (Kaffee, Leder, 
Kerzen, pharmazeutische Präparate) mit 326000 Fr., Deutschland 
(Tuche, Farbstoffe, Nähmaschinen) mit 174000 Fr., Italien (Leder 
und Papier) mit 108 500 Fr., Britisch-Indien (Indigo und Büffelhäute) 
mit 90 000 Fr. Aus anderen türkischen Provinzen kamen : 
Baumwollengarn aus Adana (108600 Fr.), Baumwollenstoffe 
aus Aintab (62000 Fr.) und Tokat (42000 Fr.), Salz aus 
Malafan und Hazza (324000 Fr.), Seife aus Aleppo und Killis 
(186000 Fr.), Seile und Bindfaden aus Aleppo und Urfa 
(23000 Fr.), 10000 Schafe aus Bitlis, Wan und Erserum 
(80000 Fr.), Schmucksachen aus Konstantinopel (14000 Fr.), 
ferner verschiedene Waren im Werte von 145000 Fr. 

Die Ausfuhr war in der Hauptsache nach England ge- 
richtet, da dieses für das in den zwischen Diarbekir und 
Charput gelegenen Minen von Arghana Maaden geförderte 
Kupfererz, das auf Kamelen bis zur Küste verfrachtet wird, als 
Käufer auftritt. Diese grossen Erztransporte werden später für 
die Eisenbahn von Bedeutung werden. — Von den einzelnen 
Artikeln wurden exportiert: 



Kupfererz 


. 6 469 328 


Fr. 






» 


Schafe und Ziegen . . 


416000 


n 






ti 






n 






n 


Wolle und Mohär . . . 


230 100 


n 


Pelzwerk 


185000 


;? 


Baumwollengewebe . . 


165600 
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Galläpfel ioi 400 Fr. 

Bauholz 78200 „ 

Därme 70000 „ 

Verschiedene Waren . 3*5 30°^ „_ 

Zusammen 10974 178 Fr. 
Mit der Erbauung der Eisenbahn werden manche der im 
Lande erzeugten Artikel erst marktfähig werden, jedenfalls 
werden sich aber die Mengen der zur Ausfuhr gelangenden 
Waren ganz merklich vermehren; denn der Handelsverkehr 
leidet in der Gegenwart nicht nur unter der Ungunst der vor- 
handenen Verbindungen und verfügbaren Verkehrsmittel, 
sondern auch unter einer grossen Unsicherheit von Gut und 
Leben. 

Das Schlussstück dieser in das Gebirge vorstossenden 
Zweigbahn würde die fruchtbare Ebene von Charput-Mesere 
erreichen und Handel und Verkehr in dieses heute ganz ent- 
legene, jedoch entwicklungsfähige Gebiet tragen. Wiewohl 
ein grosser Teil des Wilayets Mamuret-ül-Asis von den Berg- 
zügen des Taurussystems erfüllt wird, so ist doch an- 
nähernd die Hälfte des Bodens unter Kultur genommen; 
angebaut werden vornehmlich Weizen und Gerste, dann Lein, 
Mohn zur Opiumgewinnung, Baumwolle (jährlich etwa 
4500000 kg), Weinreben und Obstbäume. Der Boden ist im 
allgemeinen recht ertragsfähig, besonders wenn sich die 
Möglichkeit einer regelmässigen Bewässerung bietet, die den 
Ernteertrag um rund 40 Prozent zu erhöhen pflegt. Der 
Tagelohn für Feldarbeiter ist gering, er überschreitet selten 
3 Piaster (50 Pfennig). 

Die alte armenische Königsstadt Charput, die trotzig 
auf einem Felsen thront, verliert immer mehr an Bedeutung, 
seitdem der Sitz der Provinzverwaltung nach dem nahen 
Mesere verlegt worden und ein grosser Teil der Bevölkerung 
dorthin gefolgt ist. Der Handelsverkehr dieses Gebietes 
gravitiert mehr nach dem Schwarzen Meere als nach Syrien; 
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denn eine brauchbare Chaussee von 645 km Länge verbindet 
Charput über Siwas und Tokat mit Samsun, während die 
Wege nach Alexandrette bedeutend schlechter und unsicherer 
sind. Dabei ist das Bestreben vorhanden, eine direkte, 
wesentlich kürzere Verbindung mit dem Pontushafen Ordu zu 
gewinnen, die nur eine Entfernung von rund 400 km zu 
durchmessen hätte; diese Strasse befindet sich zwar schon im 
Bau, jedoch ist der Zeitpunkt ihrer Vollendung noch gar nicht 
abzusehen. Mehrfach sind die Warentransporte auch nach 
Kerassund gerichtet. 

Von Wichtigkeit für die Binnenprovinzen Diarbekir und 
Mamuret-üi-Asls könnte die Benutzung des durch den mächtigen 
Euphratstrom gebotenen Wasserweges werden, denn auf diesem 
Wege könnten nicht nur die grossen Getreideernten, sondern 
auch die Förderung der Bergwerke von Arghana Maaden und 
Kloschin (Kupfer) und Keban Maaden (Blei), wie auch der an- 
scheinend recht zahlreichen Steinkohlenlager ziemlich billig 
zum Persischen Meerbusen verfrachtet werden. Die Schiff- 
barkeit des Euphrat von Gerger bis zu seiner Vereinigung mit 
dem Tigris ist seit längerer Zeit nachgewiesen, dagegen be- 
standen erhebliche Zweifel, ob der obere Euphrat, namentlich 
in dem Abschnitt, wo der Strom die Taurusketten durchbricht, 
für die Schiffahrt verwendbar sein werde. Die von Moltke im 
Jahre 1838 unternommene Talfahrt auf einem Kellek, einem 
aus mehreren aufgeblasenen Ziegenhäuten gebildeten Floss, 
liess in dieser Hinsicht keine grosse Erwartungen aufkommen. 
Um so interessanter sind die Untersuchungen die der amerika- 
nische Konsul in Charput, Thomas H. Norton, im Jahre 1901 
ausgeführt hat. Derselbe bediente sich gleichfalls des landes- 
üblichen Kellek und befuhr zunächst in 30 Stunden die Strecke 
von Palu bis Kemurkhan, wobei er auf dem Murad-Su "keinerlei 
Schwierigkeiten für eine etwa einzurichtende Dampfschiffahrt 
fand. Später dehnte er die Fahrt durch die Taurusengen bis 
Gerger aus. Nach dem Urteil des Konsuls würde ein 

11* 
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Dampfschiff bei der Talfahrt auf dem Eupbrat keine grösseren 
Schwierigkeiten zu überwinden haben als in den Engen von 
Lachine des St. Lorenzstromes. Ungünstiger liegen dagegen 
die Verhältnisse für die Bergfahrt; um diese zu ermöglichen, 
werde es notwendig sein, auf eine längere Strecke ein Kabel 
in das Flussbett zu legen und die stärksten Schnellen durch 
einen Kanal mit etwa zehn Schleusen zu umgehen. Es sind 
das Arbeiten, die einen grossen Aufwand an Kapital nicht er- 
fordern, die aber nach Lage der Verhältnisse wohl kaum so 
bald zur Ausführung kommen werden. Jedenfalls wird es 
auch hier der Eisenbahn vorbehalten bleiben, diese Gebiete 
wirtschaftlich zu erschliessen und dem Verkehr neue Wege 
zu weisen. 

Bei der kleinen Stadt Nesibin, dem Hauptorte der frucht- 
baren, a.'er wenig bebauten Landschaft am oberen Djardjar, 
wendet sich die Bahntrasse in OSO-Richtung zum Tigris, den 
sie bei der grossen, auf dem rechten Ufer des Stromes gelegenen 
Stadt Mossul erreicht. Diese ist die Hauptstadt des gleich- 
namigen Wilayets, besitzt 40 — 50000 Einwohner und ist der 
wichtigste Platz des oberen Tigrisgebietes in politischer wie 
kommerzieller Hinsicht. Die von einer hohen Mauer umgebene 
Stadt liegt dem Ruinenfelde der assyrischen Königsstadt Ninive 
gegenüber, deren reiche, noch im Boden ruhende Schätze an 
Kulturdenkmälern nach Erbauung der Eisenbahn der Wissen- 
schaft leicht zugänglich gemacht werden könnten. Die Zeugen 
eines hochentwickelten politischen und geistigen Lebens werden 
leichter wieder an das Tageslicht gebracht werden, als es 
gelingen wird, die wirtschaftliche Entwickelung des Landes auf 
den einstigen Hochstand zu führen ; denn die zügellosen Horden 
von Beduinen und Kurden sind kulturfeindliche Elemente, deren 
Zurückdrängung und Ersatz durch friedliche Ackerbauer eine 
ungestörte Arbeit von Jahrzehnten erfordern wird. 

Trotz der ungünstigen politischen Verhältnisse ist die 
Bodenerzeugung des Wilayets in der Gegenwart nicht ganz 
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unbedeutend. Weizen und Gerste, die als Wintersaat bestellt 
werden, liefern jährlich 50—60000 Tonnen, während die sommer- 
lichen Kulturen von Sesam, Reis, Baumwolle, Hülsenfrüchten, 
Wein u. a. geringere Mengen bieten. Die landwirtschaftliche 
Produktion am oberen Tigris wird nicht durch künstliche Be- 
wässerung gestützt, sondern ist völlig von den Regenmengen 
abhängig, die nach zweijährigen Aufzeichnungen 309 mm im 
Jahre betragen. Die eigentliche Regenzeit währt von Anfang 
November bis Ende April ; Jahre mit reichlicherem Niederschlag 
wechseln mit sehr regenarmen, die dann einen empfindlichen 
Ernteausfall verursachen. Die fruchtbarsten Landstriche befinden 
sich jetzt im Besitz der Kaiserlichen Zivilliste, die an ver- 
schiedenen Stellen trefflich geleitete, ertragreiche Domänen 
eingerichtet hat. 

Der Handelsumsatz von Mossul bezifferte sich im Jahre 
1899, einem Jahrgang mit schlechtem Ernteertrage, auf rund 
77> Millionen Franken, von denen 4,1 Millionen auf die Ein- 
fuhr und 3,4 Millionen auf die Ausfuhr entfielen. Die wichtigsten 
Einfuhrartikel sind Manchesterwaren (für 1050000 Fr.), Baum- 
wollengarn aus Indien und England (für 130000 Fr.), Kaffee 
aus Amerika und Sansibar (für 1 10000 Fr.), Teppiche aus 
Persien (für 450000 Fr.), dazu die Zufuhren an Getreide und 
Produkten aus dem eigenen Wilayet. Eine besondere Ent- 
wickelung hat der Handel in persischen Teppichen, der früher 
ganz unbedeutend war, seit 1899 genommen. Die Mossuler 
Kaufleute entsenden jetzt alljährlich ihre Einkäufer nach 
Hamadan und Dschapelak, die dort von Ort zu Ort ziehen und 
namentlich alte Stücke zu erwerben suchen. Diese Teppiche, 
die über Mossul gehandelt werden, zahlen in Persien einen 
Ausgangszoll von i2°/o und in der Türkei einen Eingangszoll 
von 8%; von Mossul gehen die Sendungen mit Karawanen 
nach Aleppo oder durch das Bergland nach Samsun, von wo 
die Weitersendung nach Konstantinopel oder ins Ausland, 
vorwiegend Nordamerika, das ein starker Käufer für Perser- 
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teppiche ist, erfolgt. Die in der Umgebung von Mossul selbst 
gefertigten Teppiche sind von ganz ordinärer Qualität. 

Die Ausfuhr umfasst folgende Artikel: 

Schafwolle (nach Europa, Amerika) . . oooooo Fr. 

Lebende Schafe (nach Syrien) .... 600000 „ 

Galläpfel (nach London, Marseille) . . 450000 „ 

Teppiche (nach Türkei, Europa, Amerika) 361000 „ 

Merinos (nach England, Amerika) . . 300000 „ 

Häute und Felle (nach Europa, Amerika) 288000 „ 

Lebendes Rindvieh (nach Syrien) . . . 200000 „ 

Lebende Kamele (nach Türkei). . . . 120000 „ 

Maroquinleder (nach Europa, Amerika) . 100000 „ 

Verschiedene Artikel .... . . . 316000 „ 

Zusammen 3335000 Fr. 

Nach dem ursprünglichen Entwurf sollte die Bahn auf dem 
linken Tigrisufer zu Tal steigen und von Mossul mit einem 
nach Osten ausholenden Bogen über Erbil und Kerkuk durch 
die dichter bewohnten Landschaften am Fusse des Gebirges 
hindurchführen und sich erst oberhalb Bagdad wieder dem 
Tigris nähern. Trotz des zu erwartenden höheren Ertrages 
aus einem bedeutenden Lokalverkehr und des Reichtums an 
Minen und Erdölquellen ist diese Linienführung schliesslich 
aufgegeben worden, da die zahlreichen aus den Zagrosketten 
zum Tigris herabströmenden Bergflüsse dem Bau einer Eisen- 
bahn ganz ausserordentliche Schwierigkeiten entsrefren gesetzt 
hätten. Statt dessen ist das flache, leicht gangbare rechte Ufer 
des Tigris gewählt worden, das zwar weit lockerer besiedelt 
und weniger fruchtbar ist, aber doch nahe an dem von zahl- 
reichen schiitischen Pilgern besuchten Wallfahrtsorte Samara 
vorüberführt. Auf der etwa 520 km langen Strecke von Mossul 
über Tekrit und Saadije nach Bagdad hält sich die Bahn immer 
nahe am rechten Tigrisufer, wie denn auch der Bagdader Bahn- 
hof auf dieser Uferseite liegen wird. 
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Als Zweiglinien sind auf dieser Strecke in Aussicht ge- 
nommen i) eine etwa 80 km lange Stichbahn von Mossul nach 
Erbil, 2) eine solche von 115 km Länge, die bei Saadije den 
Tigris überschreitet und das nordöstlich gelegene Chan ik in 
erreicht, während sich von ihr wiederum eine gegen 90 km 
lange Nebenlinie nach Tuz-Charmanti abzweigt. Die erst- 
genannte Linie erschliesst einen Teil des aussichtsvollen Land- 
striches am Grossen Zab, die letztere dagegen folgt bis Chanikin 
der vielbegangenen Karawanenstrasse, die aus Persien nach 
Mesopotamien hinüberführt und die namentlich von den zahl- 
losen Pilgerzügen der persischen Schiiten, welche die heiligen 
Stätten von Samara, Kerbela und Meschhed Ali oder Nedjef 
aufsuchen, benutzt wird. Der Personenverkehr auf dieser Linie 
wird sich zweifellos recht gewinnbringend gestalten. Auch von 
Seiten Persiens wird dieser Linie ein grosses Interesse entgegen- 
gebracht, so hat in diesem Jahre der Prinz - Gouverneur von 
Kermanschah die Regierung in Teheran um die Konzession 
für eine Landstrasse ersucht, die von Hamadan nach Kerman- 
schah und von dort nach Kasr-i-Schirin an der türkischen 
Grenze, wo die von Chanikin kommende Strasse nach Persien 
übertritt, führen soll. Diese Landstrasse wäre für den über 
Bagdad gehenden Transitverkehr nach und von Persien von 
grossem Nutzen, da dieser im Winter durch den elenden Zu- 
stand der gegenwärtigen Verbindungen in der nachteiligsten 
Weise beeinträchtigt wird. 

Die Bahnlinie nach Chanikin wird ferner eine bessere 
Ausbeutung der zwischen Mendeli und Chanikin vorhandenen 
Erdölquellen, die hier an die Oberfläche steigen, ermöglichen. 
Solche Quellen kommen zwar auf beiden Seiten der Zagros- 
ketten vor, doch besitzen die jetzt im Besitz der Kaiserlichen 
Zivilliste befindlichen Brunnen dieser Gegend wegen der Nähe 
von Bagdad eine grössere Bedeutung. Die monatliche Pro- 
duktion beträgt im Sommer etwa 16000 kg, im Winter 13000 kg, 
der Gewinnungsprozess ist dabei sehr einfach. Das aus der 
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Tiefe aufsteigende Erdöl setzt sich an der Oberfläche des Salz- 
wassers, mit denen die Brunnen gefüllt sind, ab und wird dann 
leicht abgeschöpft. Ähnlich primitiv ist das Raffinieren des 
Rohöls, wofür nur in Medeli ein einfacher Destillierapparat von 
130 kg Fassungsvermögen zur Verfügung steht. Das schlecht 
gereinigte, braun gefärbte Erdöl dient nur armen Leuten und 
den Beduinen zu Brennzwecken, wird aber auch als Heilmittel 
verwendet. Eine regelrechte Ausbeutung der schon vor- 
handenen Petroleumquellen würde leicht einen höheren Ertrag 
liefern, dieser würde aber wohl durch die Anlage von neuen 
Bohrlöchern noch eine weitere Steigerung erfahren können. Der 
Bedarf an gutem Petroleum ist im Lande nicht unbedeutend, so 
führt Bagdad jährlich gegen 6000 Kisten russischen Petroleums 
im Werte von 4000 Türk. Pfund (72000 Mk.) ein. 

Unmittelbar oberhalb der Stelle, wo die beiden gewaltigen 
Zwillingsströme sich in ihrem langgestreckten Laufe bis auf 
etwa 30 km nähern, liegt Bagdad, mit rund 200000 Ein- 
wohnern, die volkreichste und angesehenste Stadt in Mesopo- 
tamien und Irak, die das allerdings stark geschmälerte Erbe 
der antiken Weltstadt Babylon übernommen hat. Kriege und 
Seuchen haben die einst so dichte Bevölkerung in er- 
schreckender Weise gelichtet, Unkultur, Unverstand und reli- 
giöse Verblendetheit haben die hohen Errungenschaften 
menschlichen Geistes missachtet und das einst so märchenhaft 
fruchtbare Land zur versumpften, ungesunden Einöde werden 
lassen. Und trotz aller Misshandlungen, trotz einer tausend- 
jährigen Vernachlässigung wahrt der Sawad, der prächtige 
schwarze Nährboden seinen alten Ruf und gibt reichen Ertrag, 
wo der Mensch Hacke oder Pflugschar einsetzt. Die kunst- 
vollen Bewässerungsanlagen Babylons sind versandet und ver- 
schlammt, aber sie harren der kräftigen Hand, die das wunder- 
bare. Zweiströmeland zu einem glänzenden Leben erblühen lässt. 

Schon hat England begehrliche Blicke auf das reichste 
Land des Altertums geworfen und seine Beteiligung am Bau der 
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Bagdadbahn von der Bedingung abhängig gemacht, dass das 
Schlussstück der Bahn von Bagdad bis zum Persergolf aus- 
schliesslich mit englischem Gelde erbaut werden und unter rein 
englische Kontrolle kommen solle. Die britische Selbst- 
genügsamkeit ist anzuerkennen! Über die hohen Bergketten 
und durch die menschenleeren Steppen mögen die Deutschen 
und Franzosen ruhig ihre Bahn bauen, aber durch den „Sawad" 
zum Meer? Nein, der Teil muss natürlich englisch werden! 
Nun, die Zeiten sind ja glücklicher Weise vorüber, in denen 
der Deutsche mit Zuvorkommenheit seinem grossen Vetter die 
besten Bissen zuschob und mit still über dem hohlen Magen 
gefalteten Händen „Gesegnete Mahlzeit!" wünschte. Jedenfalls 
verdienen die englischen Bestrebungen, namentlich die durch 
Sir William Willcocks, den früheren Generaldirektor der ägypti- 
schen Bewässerungswerke, verfolgten Pläne, die auf eine 
Wiederherstellung des babylonischen Irrigationssystems hinaus- 
laufen, deutscherseits nicht nur volle Aufmerksamkeit, sondern 
vor allem Nacheiferung; denn ein für den Anbau subtropischer 
Kulturpflanzen so geeignetes Gebiet wie Babylonien finden 
wir auf dem ganzen Erdenrund in günstiger Verkehrslage 
nicht wieder. Ob aber Deutschland die Gelegenheit recht- 
zeitig benutzen wird, um sich in diesen so aussichtsreichen 
Landstrichen eine wirtschaftliche Vorrangstellung zu schaffen, 
muss nach der gegenwärtigen Lage der Dinge leider noch als 
recht fraglich bezeichnet werden. 

In ihrer Eigenschaft als Handelsstadt wird Bagdad 
gekennzeichnet einmal durch die bereits erwähnte Lage an der 
Stelle, wo Euphrat und Tigris, die weit in das Binnenland 
reichenden, bis an den Gebirgsfuss des Taurus fahrbaren 
Wasserstrassen, sich auf kurze Entfernung nähern, dann als 
Umschlagsplatz für den Warenverkehr, der einerseits auf dem 
Tigris oberhalb Bagdad durch talwärts treibende Schlauchflösse, 
andererseits auf dem Unterstrom bis zum Meere durch Dampf- 
schiffe bewirkt wird, und schüesslich als Ausgangspunkt der 
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wichtigen Karawanenstrasse nach Persien, die über Bakuba 
(2 Tage) — Chanikin (5 T.) — Kermanschah (11 T.) — Hamadan 
(16 T.)> die persische Hauptstadt Teheran in 24 Tagen erreicht. 
Ferner laufen in Bagdad folgende wichtige Karawanenstrassen 
zusammen : 

1. Bagdad — Kerkuk (8 T.) — Erbil (1 1 T.) — Mossul (13 T.) 
— Diarbekir (26 T.) — Samsun (51 T.); eine Zweigroute führt 
von Diarbekir über Erserum nach Trapezunt. 

2. Bagdad — Hit (4 T.) — Deir-ez-Zor (14 T.) — Aleppo 
(24 T.) — Alexandrette (28 T.). 

3. Bagdad — Mossul — Diarbekir — Aleppo (24 T.). 



4. Bagdad — Deir-ez-Zor — Tedmur [Palmyra] — Damaskus 
(20 T.). 



5. Bagdad — Damaskus in gerader Route quer durch die 
Wüste in 15 Tagen, welche Linie aber nur von den auf Renn- 
dromedaren gut berittenen Postreitern (s. Abb. S. 185) benutzt 
zu werden pflegt. 

6. Die zentralarabische Pilgerstrasse nach den heiligen 
Städten Mekka und Medina. 

Diese Verkehrsbedingungen haben im Verein mit der 
eigenen grossen Volkszahl der Stadt Bagdad und der dichteren 
Besiedelung einer weiteren Umgebung einen lebhaften Handels- 
verkehr ins Leben gerufen. Einfuhr und Ausfuhr des Wilayets 
betrugen nach den österreichischen Konsularberichten während 
der letzten zwei Jahre (Wert in Millionen österreichischen 
Kronen) : 



Gesamthandel 



Einfuhr 

Ausfuhr 

Durchfuhr nach Persien . 



aus 



1901 1902 

21,7 19.8 

10.3 6,8 

I7,i 15 

4,3 3,7 

53.4 45,3- 
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Die wichtigsten Artikel, die an der Einfuhr des Jahres 
1902 teilnahmen waren: 



Jutesäcke 272340 „ 

Drogen und Arzneien .... 257 115 „ 

Weitere bedeutendere Artikel der Einfuhr sind nach 
ihrem Werte geordnet: Kaffee, Feze, emaillierte Eisenwaren, 
die zum grossen Teil aus Deutschland kommen, Tabak, aus- 
gelassene Butter aus Basrah, Amarah und Persien, Zündhölzchen, 
Tee, Baumwollzwirne, Glas und Glaswaren, Tuche, Schafwolle 
und Bauholz. Das letztere stammt zum Teil aus Java, woher 
jährlich gegen 25 000 Bretter zum Preise von 3 bis 5 Franken 
eingeführt werden, und Indien (Teakholz zum Schiffsbau), 
zum Teil aus Mossul, woher es die Kellek [Schlauchflösse aus 
Ziegenhäuten], zu deren Befestigung es benutzt wird, bringen. 
Auf diesem Wege kommen jährlich gegen 35000 Balken und 
Stangen nach Mossul, die namentlich zum Eindecken der 
Häuser Verwendung finden. Neuerdings sind auch mehrere 
Ladungen von Tannenbrettern österreichischer Herkunft mit 
Erfolg eingeführt worden. 



Manufakturwaren . . . 
Zucker und Zuckerwaren 

Rohseide 

Häute und Felle . . . 
Baumwollgarne . . 

Gewürze 

Bedruckte Tücher . . . 

Weizen 

Eisen 

Indigo 

Papier und Papierwaren 

Seidenwaren 

Kurzwaren 



8000000 K. 

1946756 „ 

601630 „ 

596050 „ 

572 38o „ 

557 736 „ 

486000 „ 

378 300 „ 

377658 „ 

359400 „ 

330 555 » 
315080 „ 

282 800 „ 
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Die Ausfuhr umfasst eine beschränktere Anzahl von 
Landeserzeugnissen, deren wichtigste sind: 



Holz für Gewehrschäfte . . . 48508 „ 
Während am Transitverkehr nach Persien zahlreiche 
Güterkategorien teilnehmen, wird der ausgehende Verkehr nur 
von drei Waren : Opium (für 1 409 000 K.), Tragantgummi (für 
1 319 200 K.) und Teppichen (für 727880 K.) gebildet. Die 
persische Ausfuhr in Teppichen über Bagdad befindet sich 
stark im Aufschwünge und hat sich während der letzten zehn 
Jahre nahezu verzehnfacht; jetzt gelangen jährlich gegen 
100000 Stück zur Versendung. Die verschiedenen Qualitäten 
sind etwa in folgendem Verhältnis beteiligt: 45 °/o Bidjar und 
Jave (Kette und Einschlag reine Wolle), 15 °/o Farahan und 
Sultan Abade (K. Baumwolle, E. Wolle). 10 % Schirazi und 
Saraks (K. u. E. reine Wolle), 14 % Hamadani (K. Baumwolle), 

2 % Karmanschahi (K. Baumwolle), 2 °/o Seki, 5 °Jo Ispahan, 

3 °/o Turkmenen, 2 °/° Buchara, 1 °/° Aserbeidschan, Tauris und 
Masku (letztgenannte sämtlich K. u. E. reine Wolle) und 
1 °/o Seidenteppiche von Meschhed und Kerman (K. u. E. 
Seide). 

Der Anteil Deutschlands am Bagdader Handel, der im 
Steigen begriffen ist, beziffert sich schätzungsweise auf eine 
Million Franken. Den Hauptanteil beanspruchen England und 
Britisch-Indien, es folgen weiter Frankreich, Österreich-Ungarn, 
Ostasien und Amerika. 



Schafwolle . . 
Ziegenfelle . . 
Schaffelle . . , 
Galläpfel . . , 
Rinderhäute . 
Nationalkostüme 
Weizen . . 
Därme, gesalzen 



2 860 900 K. 



Pferde 



1562780 n 

I 331 920 „ 

879600 „ 

332 340 „ 

121 i4o „ 

117405 * 

II5OO 0 n 

5OOOO „ 



Digitized by Google 



173 



Bagdads Handel leidet gegenwärtig oft empfindlich unter 
den ungenügenden Verkehrsmitteln, die für den Warentransport 
zwischen Bagdad und der Hafenstadt Basrah zur Verfügung 
stehen; nicht nur die Zahl der in Dienst gestellten Dampf- 
schiffe ist zu klein, sondern auch die Wasserverhältnisse des 
Tigris sind oft genug recht ungünstig. Das Monopol für die 
Dampfschiffahrt auf dem unteren Tigris besitzen zwei Gesell- 
schaften: Die englische „The Euphrates and Tigris 
Steam Navigation Co. Ltd.", die 5 Dampfer auf dem 
Strome unterhält, und die türkische Gesellschaft „Osmani-i- 
Osmani" mit vier kleinen Schiffen. Sämtliche Fahrzeuge 
sind flachgehende Raddampfer; die englischen Schiffe haben 
etwa 350 Tonnen Ladefähigkeit und besitzen Einrichtungen für 
die Aufnahme von Passagieren. Sie dürfen keine Lastfahrzeuge 
schleppen, während es den türkischen Booten erlaubt ist, einen 
grossen eisernen Leichter mitzuführen. 

Die Schiffahrt auf dem Tigris ist wegen der vielen 
Krümmungen äusserst schwierig; die Wendungen sind manch- 
mal so scharf, dass das Hinterteil des Schiffes das eine Ufer 
berührt, die Fahrten können daher in der Nacht nur bei ganz 
klarem Himmel fortgesetzt werden. Die Fahrzeit beträgt bei 
den englischen Dampfschiffen, die nur in Kut-el- Amarah, 
Amarah und Kurna anlegen, bei der Bergfahrt vier volle Tage, 
bei der Talfahrt knapp 2 1 /« Tage, bei der türkischen Linie aber 
8 bis 10 bezw. 5 Tage. Im Sommer bei niedrigem Wasser- 
stande ist die Fahrzeit ganz unberechenbar. Die Segelboote 
brauchen zur Bergfahrt sechs Monate und darüber. 

Auf dem Euphrat verkehren keine Dampfschiffe, sondern 
nur Segelfahrzeuge, die bis Kerbela und darüber hinaus 
fahren; dabei wird die Schiffahrt durch viele Sandbänke er- 
schwert. Von der Bagdadbahn ist eine Zweiglinie am Euphrat 
aufwärts bis Hit in Aussicht genommen worden. 

Bei Bagdad wird die Hauptlinie der Eisenbahn das Tigris- 
ufer verlassen, etwa bei Musseji den Euphrat überschreiten, 
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um dann den wichtigen Wallfahrtsort Kerbela zu erreichen, 
hierauf wird die Bahn auf der rechten Seite des Euphrat über 
Nedjef oder Meschhed Ali, gleichfalls eine heilige Stätte 
der Schiiten, nach Basrah und schliesslich zu einem noch 
näher zu bestimmenden Punkte am Persischen Meerbusen 
weitergeführt. Als Endpunkt ist vielfach Kadhima am Meer- 
busen von Kuet [Kuweit] genannt worden, ohne dass jedoch 
bisher schon eine endgültige Entscheidung getroffen worden 
wäre. Die Gesamtlänge der Bagdadbahn vom Bosporus bis 
zum Persergolf wird rund 3000 km betragen, d. h. halb so lang 
als die Sibirische Eisenbahn werden. 

Am nächstliegenden wäre es eigentlich, die Bahn in dem 
bisherigen Seehafen Basrah endigen zu lassen, jedoch stellen 
sich an dieser Stelle natürliche Schwierigkeiten der Aufrecht- 
erhaltung eines regelmässigen Hafenverkehrs entgegen, da die 
von den beiden Strömen Euphrat und Tigris, die gemeinsam 
als Schatt-el- Arab münden, zu Tal geführten gewaltigen 
Massen von Sinkstoffen sich zu einer die freie Einfahrt der 
Seeschiffe hemmenden Barre aufgehäuft haben. Das Vor- 
handensein dieser Barre nötigt grössere Dampfer eine Spring- 
flut abzuwarten oder einen Teil ihrer Ladung vor der Barre 
zu löschen, bevor sie in den Strom einlaufen und nach Basrah 
hinauffahren können. Die Schiffahrt auf dem Schatt-el- Arab 
selbst bietet von Fao bis Basrah keine Schwierigkeiten; denn 
der Strom ist auf dieser Strecke bis 18 m tief und vor Basrah 
so breit, dass Seedampfer von 4000 Tonnen bequem manövrieren 
können, auch ist die Gezeitenströmung so gering, dass die 
verankerten Schiffe nicht beim Flutwechsel schwingen, sondern 
vollkommen ruhig und sicher liegen. 

Über Basrah wird der gesamte Aussenhandel Bagdads 
und ferner die Dattelernte des Gebietes von Basrah selbst, die 
fast ausschliesslich nach Nordamerika verfrachtet wird, ge- 
leitet. Die Warenbewegung der letzten beiden Jahre betrug: 
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1901 igo2 
in Einfuhr . . 26860000 Mk. 15 130000 Mk. 
in Ausfuhr . . 23120000 „ 14620000 „ 
zusammen 49980000 Mk. 29750000 Mk. 

Im Schiffsverkehr herrscht die englische Flagge vor, es 
verkehren in regelmässigen Fahrten die „West Hartpoole 
Steam Navigation Co. Ltd.", die „Anglo- Arabia and Persia 
Steamship Navigation Co. Ltd." und die „British and Colonial 
Steam Navigation Co. Ltd.", ferner laufen den Hafen in 
selteneren Reisen an die Schiffe der „Russischen Handels- und 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft" und des „Österreichischen Lloyd", 
gelegentlich auch deutsche Dampfer. Die beiden erstgenannten 
englischen Reedereien unterhalten gemeinsam einen wöchent- 
lichen Postdienst und laufen bei jeder zweiten Fahrt die Reede 
von Kuet an, wo sich ein lebhafter direkter Handelsverkehr zu 
entwickeln beginnt. 

Für den Verkehr mit Persien ist Basrah eine grosse 
Konkurrenz in dem an der Mündung des Karun in den 
Schatt-el-Arab gelegenen Mohammerah entstanden; von 
diesem persischen Hafenplatze aus verkehrt ein britisches 
Dampfschiff auf dem Karun bis zu den Stromschnellen von 
Ahwaz, während ein kleines persisches Regierungsdampfschiff 
den Fluss von dort stromauf bis Schuschter beföhrt. 

Durch die Erbauung der Bagdad- Eisenbahn wird dem 
Persischen Meerbusen in der Zukunft eine grosse Verkehrs- 
bedeutung beschieden werden. Bisher sind die Gestade und 
Gewässer dieses Golfes von den Engländern als ausschliesslich 
zur britisch -indischen Interessensphäre gehörig betrachtet 
worden, inzwischen hat aber schon die russische Handels- 
politik durch die Einrichtung von Konsularämtern in Basrah 
und Buschir, sowie durch die Subventionierung einer direkten 
Dampferlinie von Odessa nach den Golfhäfen einen energi- 
schen Vorstoss unternommen, um sich an der Eingangspforte Meso- 
potamiens und der persischen Südküste Geltung zu verschaffen. 
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Möge Deutschland nicht säumen, mit Umsicht und 
Nachdruck alle diejenigen Massnahmen zu treffen, die er- 
forderlich erscheinen, um dem deutschen Unternehmungsgeiste 
neben dem Anteil am Bahnbau den breitesten Spielraum zur 
Entfaltung seiner Kräfte und Fähigkeiten zu gewähren, damit 
die durch die Verkehrserschliessung eines hochwichtigen Ge- 
bietes geschaffenen Vorteile nicht einem Anderen zuteil 
werden, der die Bedeutung der dort zu lösenden wirtschaft- 
lichen Aufgaben früher erkannt hat. Auch hier wie an anderen 
Stellen in türkischen Landen können und dürfen alle von einer 
weitsichtigen Realpolitik geleiteten Bestrebungen nicht auf 
territoriale Erwerbungen, sondern auf die Hebung und Förderung 
der natürlichen Produktion des mit so unvergleichlich reichen 
Gaben ausgestatteten Landraumes gerichtet sein. Dabei wird 
es die Aufgabe der Türkei bleiben, im eigenen Interesse zu 
prüfen, welcher der Bewerber in dieser Hinsicht die besten 
Kautelen zu bieten vermag. 
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VI. Die nordsyrischen Häfen und ihr Hinterland. 



Die Hafenlichter von Mersina versanken im nächtlichen 
Dunkel als wir an Bord des stattlichen Lloyddampfers 
„Amphitrite u die kilikische Küste verliessen. Am anderen 
Morgen lagen wir auf der Reede von Alexandrette. Die 
landschaftliche Szenerie hatte sich über Nacht mit einem 
Schlage verändert. Statt der niederen, flachen Küste, welche 
die weite Fläche der fruchtbaren Ebene säumt, steigen hohe 
Uferberge aus dem Meere auf und bilden einen enggefassten, 
wirkungsvollen Rahmen für das Bild, das die wichtigste Ein- 
gangspforte Nordsyriens dem Beschauer bietet. Die Feismassen 
des Amanus treten bis dicht an das Meer heran, und nur ein 
schmaler, durch die Sinkstoffe der zahlreichen kleinen Regen- 
bäche aufgeschütteter Streifen flachen Vorstrandes begleitet den 
Westfuss des Gebirges, das als ein einheitlicher geschlossener 
Wall parallel zur Küste hinzieht. 

Wenngleich wir uns hier schon in Syrien und im arabi- 
schen Sprachgebiet befinden, so sehen wir doch noch eine 
Landschaft von rein kleinasiatischem Gepräge vor uns. Im 
grossen und ganzen decken sich in der asiatischen Türkei die 
Sprachgebiete recht gut mit den natürlichen Landschaften; denn 
das anatolische Faltengebirgsland ist der Raum der türkischen 
Sprache, während die syrisch-mesopotamische Tafellandschaft von 
der arabischen Sprache beherrscht wird, wie hier überhaupt 
das semitische Element vollständig in den Vordergrund tritt und 

12 
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in ethnischer Hinsicht eine viel fester geschlossene Masse bildet 
als das bunte Völkermosaik der kleinasiatischen Halbinsel. 

Das Gebiet von ungetrübt syrischem Charakter beginnt 
erst südlich des unteren Orontestales, das eine wichtige Scheide- 
linie darstellt. Der Ostrand des Issischen Meerbusens dagegen 
wird von dem Faltenzuge des Amanusgebirges gebildet, das 
als Giaur-Dagh bei Marasch in spitzem Winkel an die südlichste 
Kette des etwa gleichzeitig mit ihm aufgefalteten Antitaurus 
herantritt. Das Gebirge, das zuerst NNO. — SSW. verläuft, 
biegt nördlich des Orontes allmählich nach SW. und schliesslich 
nach W. zu einem nach NW. geöffneten Bogen um und bricht 
am Vorgebirge Ras el-Khanzir ab; als seine westliche Fort- 
setzung haben wir uns die nördliche Randkette der Insel 
Cypern zu denken. Der Amanus steigt bis 1800 m auf und 
besteht aus steil gefalteten alten Schiefern, devonischen Kalken, 
Grauwacken, Serpentin und Kreidekalken. Aber selbst über 
die Orontesmündung hinüber reichen noch die taurischen 
Faltenbildungen; denn der Djebel el-Akra, der Möns Casius 
der Alten, ist durch Gebirgsfaltung entstanden. 

Seit dem hohen Altertum war dem schmalen Küstensauni 
zwischen Amanus und Meer eine grosse Verkehrsbedeutung 
eigen; denn er war der Träger der auch für grössere Heer- 
massen gangbaren Strasse, welche die Verbindung zwischen 
Syrien und Kleinasien herstellte. In den „Syrischen Toren", 
der bedeutendsten, sich zu 670 m senkenden Einschartung des 
Amanus, führte sie zum Meeresufer hinab, folgte über Baiae 
[heute Pajas] und Issus den Konturen des Issischen Meer- 
busens bis zu dessen Nordzipfel und überstieg dann in den 
„Amanischen Toren" die Gebirgsschranke, um in das Strom- 
gebiet des Pyramus und endlich in die Kilikische Ebene zu 
treten, aus der sie durch die „Kilikischen Tore" der hohen 
Taurusketten das Binnenhochland Kleinasiens erklomm. 

Auch in der Gegenwart hat die Stelle, wo die über den 
Bailan führende Strasse auf das Meer stösst, einen besonderen 



Digitized by Google 



IM 

Verkehrswert erhalten, und hier ist nahe der Ruinenstätte der 
antiken Alexandrea ad Issum die Hafenstadt für das grosse 
syrische Emporium Aleppo entstanden, die in der fränkischen 
Form Alexandrette wie in der türkischen Benennung 
Iskenderun den alten Namen noch anklingen lässt. 

Der kleine Ort liegt am Strande und zieht sich um die 
Nordseite eines flachen Hügels, der sich vom Amanus see- 
wärts vorschiebt und eine flache Bucht bildet. Die Landungs- 
boote legen an einer hölzernen Brücke nahe der Douane im 
Osten des Ortes an; von dort führt eine wohlgehaltene breite 
Strasse zu dem an der Westspitze errichteten Leuchtfeuer. 
An dieser dem Strande parallel verlaufenden Strasse liegen die 
meisten Schiffsagenturen und Konsularämter, deren Banner am 
Sonntag morgen lustig im Winde flatterten und den Platz 
auch schon äusserlich als einen wichtigen Fusspunkt für den 
Handelsverkehr an der syrischen Küste bezeichneten. Die 
Stadt ist in aufsteigender Entwicklung begriffen und zählt 
etwa iooco Einwohner — Herr Konsul Beifante gab mir 
schätzungsweise sogar n — 12000 an — die meisten derselben 
sind Syrer und Griechen, doch hat auch die mosleminische Be- 
völkerung in den letzten Jahren einen erheblichen Zuwachs 
durch eingewanderte Kreter (insgesamt gegen 500 Köpfe) er- 
halten. Die sanitären Verhältnisse von Alexandrette sind un- 
günstig, da die Stadt von ausgedehnten Sümpfen an der 
flachen Küste umgeben wird, so herrschen intermittierende 
Fieber während der warmen Jahreszeit von Anfang Mai bis 
Ende Oktober, während die eigentliche Malaria mit ihren Folge- 
wirkungen sich das ganze Jahr hindurch bemerkbar macht. Zwar 
sind durch umfassende Entwässerungsarbeiten diese Übelstände 
etwas verbessert, doch immerhin noch nicht beseitigt worden. 

Die kleine Bucht von Alexandrette bietet den Schiffen 
wohl die sicherste Reede an der ganzen syrischen Küste; 
denn sie ist gegen die hier häufigsten Winde aus Südwest, 
Süd und Ost wohl geschützt. Eine besondere Eigentüm- 

12» 
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lichkeit bilden die unter dem Namen „kagüt" im Winter aus- 
tretenden Windstösse aus nordöstlicher und östlicher Richtung, 
die ihrer Entstehung nach wohl enge Beziehungen zu den als 
Mistral, Bora usw. in anderen Teilen des Mittelmeerbeckens 
auftretenden Fallwinden besitzen und dadurch zu erklären 
sind, dass die auf den Berghöhen stark abgekühlten, schweren 
Luftschichten mit grosser Kraft in das Gebiet niederen Luft- 
drucks über dem wärmeren Meere stürzen. Daraufhin deutet 
auch ihr enggezogener Wirkungskreis, der sich nur wenige 
Seemeilen von der Küste entfernt. Überhaupt sind die Wind- 
richtungen in dem von hohen Gebirgen umrahmten Issischen 
Meerbusen von grosser Unregelmässigkeit und durchlaufen auf 
der Reede von Alexandrette tagsüber oft wiederholt alle Striche 
der Windrose. 

Da der gesamte Handelsverkehr von Aleppo mit dem 
Auslande seinen Weg über Alexandrette nimmt, so wird die 
Reede von allen Dampferlinien, die an der syrischen Küste 
verkehren, angelaufen. Es sind dies die bereits für den Verkehr 
von Mersina (S. 119) genannten Gesellschaften, neben denen 
ferner noch mehrere englische, türkische und griechische 
Reedereien einen unregelmässigen Dienst unterhalten. Die 
Hafenfrequenz in den Jahren 1895 und 1900 ist aus nach- 
stehender Tabelle ersichtlich: 



Nationalität 




1895 


1900 


Dampfschiffe 


Segelschiffe 


Dampfschiffe 


Segelschiffe 




Zahl 


Reg.-T. 


Zahl Reg.-T. 


Zahl 


Reg.-T. 


Zahl Reg.-T. 


Österreich-Ungarische 


■ ■ 
47 


52 969 


1 — ' 


76 


113 502 






Britische u. Ägyptische 


137 


1 II 529 




127 


87 273 






Französische . . . 


45 


77 992 




36 


68 488 






Türkische .... 


124 


86 801 


254 2 550 


59 


37 667 


327 


5 499 


Italienische .... 


14 


8 057 


10 7 238 


.1 


12 806 


II 


8315 


Deutsche . . . . - 




_ 




13 


18 008 






(iriechische .... 


13 


4 690 


8 3 702 


27 


9 717 


15 


5 288 


Schwcdisch-Norwejiischt; 


3 


2 576 


_ _ 




~ 1 






Zusammen 


383 


344 614 


272 13 400 


349 347 461 j 353 19 102 
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Der Schiffsverkehr*) hat innerhalb des vorstehend gekenn- 
zeichneten Zeitraumes von fünf Jahren in seiner Gesamtheit kaum 
merkliche Änderungen erfahren, Schiffszahl und Tonnengehalt 
haben sich um einen geringen Betrag erhöht, dagegen weisen 
die einzelnen Flaggen nach ihrem Tonnengehalt einen grossen 
Wechsel auf. Österreich-Ungarn, das vordem an 4. Stelle 
stand, hat 1900 an Stelle Englands die Führung übernommen ; 
Frankreich und Italien haben ihre Plätze behauptet, während 
die Türkei von der 2. auf die 4. Stelle gerückt ist. Neu ist 
das Erscheinen der deutschen Flagge (Deutsche Levante-Linie), 
die an Stelle der griechischen den 6. Platz eingenommen hat. 

An dem überseeischen Handelsverkehr ist der Platz 
Alexandrette nur zu einem geringen Teile beteiligt; denn er 
dient fast nur als Umschlagsort für den ein- und ausgehenden 
Handel des Wilayets und namentlich von dessen wirtschaft- 
lichem Brennpunkt, der Hauptstadt Aleppo. Der Umsatz ist 
sowohl von dem Ausfall der Ernten als auch von politischen 
Einflüssen mancherlei Art abhängig, immerhin lässt sich bei ver- 
gleichender Betrachtung der zehnjährigen Reihe 1892 — 1901 eine 
bemerkenswerte Zunahme im Handelsverkehr feststellen. 





Einfuhr 




Ausfuhr 




Gesamthandel 


1892 


1800830 £ 


866216 £ 


2667046 £ 


1893 


1 883 070 


n 


932991 




28l6o6l 


n 


1894 


1 828667 


n 


951 539 


n 


2 780 206 


n 


1895 


1 413 278 


n 


1077 421 


n 


2490699 


n 


1896 


1658629 


rt 


1 131 120 


n 


2 789 749 


n 


1897 


2051 217 


n 


1 136399 


!1 


3 187 616 


r> 


1898 


2 332 19° 


n 


958960 


N 
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1899 


2163 743 


n 


931 002 


?! 


3094 745 




1900 


2081 830 


» 


1 184803 


» 


3 266633 




1901 


2429050 


1» 


1 220 162 


n 


3649212 


» 



Unter den Einfuhrländern nimmt Grossbritannien 
(Manufakturwaren, Indigo, Seidenwaren, Leder und Häute) mit 

•) Im Jahre 1902: 327 Dampfer mit 420359 Ton. und 131 Segler mit 7946 Ton. 
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999 I! 3 £ ( IOO °) die erste Stelle ein; es folgen die Türkei 
(Manufakturwaren, Tabak, Kurzwaren, Gold und Juwelen) mit 
337 892 £, Österreich-Ungarn (Manufakturwaren, Tuche, Zucker, 
Kurzwaren) mit 198955 £, Italien (Manufaktur-, Seiden- und 
Kurzwaren) mit 186 613 .£, Frankreich (Seidenwaren, Leder, 
Drogen, Kurzwaren) mit 97 673 £, Ägypten (Gold und Juwelen, 
Kaffee) mit 76034 £, Belgien (Eisen und Eisenwaren, Farben, 
Drogen, Manufakturwaren) mit 59 794 £, Russland (Petroleum 
und Zucker) mit 59325 £ und Deutschland (Manufaktur waren, 
Tuche, Eisenwaren) mit 53 724 £ ; dabei erscheint der Schluss 
gerechtfertigt, dass ein Drittel der Triester und ein Viertel der 
belgischen Zufuhr deutschen Ursprungs sind. Damit würde die 
deutsche Einfuhr mit rund 135 000 £ an die 4. oder 5. Stelle treten. 
Die wichtigsten Ausfuhrartikel waren: 

1898 1899 1900 

Einheimische Manufakturwaren 189730 £ 165 240 £ 175725 £ 



Süssholzwurzel 82 950 „ 41 984 „ 123905,, 

Wolle 101955,, 132430« 1 12320,, 

Butter 52 855 „ 56320 „ 109480 „ 

Seidenkokons 83 230 „ 89 600 n 88 420 „ 

Vieh 14430« 18768 . 87835»*) 

Leder und Häute .... 74010 „ 72313» 80030 „ 

Gold und Wertgegenstände . 103600 „ 86 560 „ 77215» 

Kupfer 16 550 „ 70540 , 71 292 „**) 



Galläpfel und Gelbbeeren 27725 „ 21 650 „ 32 526 „ 

An der Ausfuhr waren 1900 beteiligt: Die Türkei (ein- 
heimische Manufaktur waren, Butter, Wolle, Leder, Vieh) mit 
377 109 j£, Ägypten (Butter, Vieh, Leder) mit 249 846 £, 
Frankreich (Seidenkokons, Wolle) mit 186 155 «£, die Vereinigten 
Staaten von Amerika (Süssholzwurzel, Wolle) mit 139280 £, 
Grossbritannien (Kupfer, Getreide, Wolle) mit 113 233 £, Italien 

*) Im Jahre 1900 wurde das Vieheinfuhrgebot in Ägypten aufgehoben. 
**) Kttrderung des S. 159 genannten Bergwerks Arghana Maaden zwischen 
Diurbckir und Charput. 
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(Wolle, Getreide) mit 36 113 iß, Österreich-Ungarn (Gesalzene 
Därme, Leder und Häute) mit 32 148 £, Deutschland (Leder 
und Häute, Galläpfel, Wachs) mit 31 586 £. 

Der Warenverkehr mit dem Hinterlande würde sicher ein 
ungleich grösserer sein, wenn nicht die Verkehrswege so arg 
vernachlässigt und die Verkehrsmittel so unzulänglich wären. 
Vor allen Dingen befindet sich aber der wichtigste Strassenzug 
des Landes, die Verbindung Alexandrette — Aleppo einen 
grossen Teil des Jahres hindurch in einem ganz unglaublichen 
Zustande, der sich trotz aller gelegentlich aufgewendeter 
Mühen und Verbesserungen nicht ändern will und stetig zu 
den lebhaftesten Klagen der Handelswelt von Aleppo Veran- 
lassung bietet. 

In den Jahren 1882 und 1883 war auf Veranlassung des 
damaligen Wali von Aleppo der Bau einer 165 km langen 
fahrbaren Strasse von der Hauptstadt zur Küste in Angriff 
genommen, leider aber schon die erste Anlage völlig verfehlt 
worden. Dazu war auch die technische Ausführung höchst 
mangelhaft, so dass bereits die erste Regenzeit die ungeheuer- 
lichsten Verwüstungen am Strassenkörper verursachte, sogar 
die grosse Stein brücke über den Nahr Afrin fortriss und das 
ganze Werk in Trümmer legte. Unter diesen Umständen ist 
es nicht zu verwundern, dass die Karawanen die „Kunststrasse" 
nicht benutzten, sondern wieder den uralten Weg einschlugen, 
der von Aleppo in westlicher Richtung über Turmanin durch 
den Djebel Barakät [Lelim Dagh] führte und erst im Tal des 
Nahr Afrin mit der „Chaussee" zusammenstiess, wodurch die Reise 
zur Küste erheblich abgekürzt wurde. Ein Teil dieser Strecke 
ist in den letzten Jahren verbessert, dazu sind auch mehrere 
Brücken gebaut worden. Nur kann der Reisende in der nassen 
Jahreszeit, wo er der Brücken besonders bedarf, nicht mit 
Sicherheit darauf rechnen, diese Verkehrserleichterung auch 
wirklich vorzufinden, da jede Hochflut ihr Spiel mit ihnen zu 
treiben pflegt. Es bleibt dann nichts weiter übrig, als geduldig 
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zu warten, bis sich die Fluten des Nahr Afrin, des Karasu oder 
eines anderen Gewässers verlaufen haben. Den grössten 
Nachteil haben die Kaufleute in Aleppo, sie gelangen nicht 
nur mit erheblicher Verspätung in den Besitz der erwarteten 
Waren, sondern diese haben durch die Feuchtigkeit stark ge- 
litten oder sind vielleicht auch ganz verdorben. Dazu ver- 
schlingen die hohen und häufig wechselnden Frachtraten oft 
jeden kleinsten Handelsnutzen; denn die vorhandenen Last- 
tiere reichen nicht im Entferntesten aus, um den Bedürfnissen 
des Handelsverkehrs zu genügen, zumal die Kamele im Sommer 
auch noch zu den Erntearbeiten benutzt werden. Der geplante 
Anschluss von Aleppo an die Hauptlinie der Bagdad-Eisenbahn 
wird eine grosse Wohltat für den Handel dieser Stadt werden, 
ihn aber gleichzeitig in neue Bahnen lenken. 

Von Alexandrette führt die Strasse zuerst in südlicher 
Richtung um einen Bergsporn, überschreitet ein kleines Bach- 
bett und steigt dann auf dem rechten Ufer des Nahr Bailän 
zum Pass empor, dessen Scharte schon deutlich vom Meere 
aus wahrnehmbar ist. Von der Höhe eröffnet sich ein weiter 
Blick über den Issischen Meerbusen, auf den Djebel Missis, 
der die Kilikische Ebene im Osten begrenzt, und auf die ge- 
waltigen Ketten des Taurus, die in schneeiger Weisse von 
Norden herüberleuchten. Auch die Bergspitzen des Amanus 
tragen Anfang April noch eine Schneekrone, während smaragd- 
grüne Matten sich in den Talfurchen und auf den Hängen zur 
Berglehne emporziehen; zahlreiche Erosionsfurchen schneiden 
tief in die Berge ein und schaffen eine reiche Gliederung. Die 
Berghänge nahe der Stadt sind ihres Waldschmuckes ent- 
kleidet, niederes Gebüsch der immergrünen Mittelmeerflora 
deckt den Boden. Hie und da steigt ein feiner Rauchstreifen 
auf, der die Arbeit der Köhler verrät. 

Hinter dem Dorfe Bailän überschreitet die Strasse in 
670 m Höhe die höchste Stelle des gleichnamigen Passes und 
steigt nun zu der vom Karasu [Schwarz wasser] durchflossenen 
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Senke, El-Amk, hinab, in deren südlichem Teile das weite 
Becken El- Bahra die Verbindung des Karasu mit dem Orontes 
vermittelt. In südöstlicher Richtung erreicht der Weg das Tal 
des Nahr Afrin, der seine Gewässer gleichfalls durch den 
El- Bahra zum Orontes sendet, überschreitet den Fluss, um 
dann in OSO.-Richtung in das Bergland des Djebel Barakät 
einzutreten. Von Turmanin an wird die Wegrichtung rein 
östlich bis zum Übergang über den Kuwek, dem letzten kurz 
vor dem Endziel zu überwindenden Verkehrshindernis. — Die 
sogenannte Chaussee beschreibt im Tal des Nahr Afrin einen 
grossen, nach Norden ausholenden Bogen. 

Aleppo oder Haleb, die Hauptstadt Nordsyriens, liegt 
auf dem linken Ufer des Kuwek in 370 m Seehöhe; sie besteht 
aus der von einer verfallenen Mauer umgebenen inneren Stadt 
mit Zitadelle und einer Anzahl von Vorstädten, die sich weit 
um den alten Stadtkern im hügeligen Gelände ausbreiten und 
selbst über den Fluss nach Westen hinübergreifen. Die Ein- 
wohnerzahl wird auf 120000 bis 150000 geschätzt, darunter 
befinden sich gegen 30000 syrische und armenische Christen 
sowie etwa 10000 Juden, deren Viertel, die Bahsita, im Nord- 
westen der Altstadt gelegen ist. Bemerkenswerte Baureste des 
Altertums oder Mittelalters treten in Aleppo nicht hervor, die 
ansehnlichste Moschee ist die Djämi Zakarja mit der angeb- 
lichen Grabstätte des Zacharias, des Vaters von Johannes dem 
Täufer, eine ehemalige christliche Kirche; dagegen hat sich 
das Stadtbild in den letzten Jahren durch die Errichtung zahl- 
reicher stattlicher Neubauten vorteilhaft verändert, zumal sich 
nun auch die Moslemin daran gewöhnen, ihre Häuser mit 
einer gegliederten Fassade, mit Fenstern, Türen, Balkons, 
Veranden, Terrassen und anderen Ornamenten zu versehen. Das 
Untergeschoss umfasst meist Warenlager oder Wirtschaftsräume, 
über denen sich die eigentlichen Wohn- und Schlafzimmer 
befinden. 
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Der Baustil hat sich ganz von abendländischen Einflüssen 
frei gehalten, wie überhaupt Aleppo eine Stätte ist, in der das 
orientalische Gewerbe und Kunsthandwerk den alten Formen 
und Mustern treu geblieben ist und auch zumeist die über- 
lieferte Technik erhalten hat. Einen grossen Ruf im Morgen- 
und Abendlande besitzt die Weberei, die hauptsächlich Baum- 
wolle, dann Seide, weniger Wolle, auf einfachen Stühlen ver- 
arbeitet, aber gleich der Färberei, die mit ihr in engster Ver- 
bindung steht, durch die zunehmende Einfuhr von europäischen 
Fabrikaten und fertigen Anzügen in Bedrängnis geraten ist. 
Wesentlich günstiger stellt sich die Gilde der Kupfer- und 
Messerschmiede, die den grossen Bedarf eines weiten Absatz- 
gebietes zu befriedigen haben ; sie fertigen Waffen, Werkzeuge, 
Hufeisen, landwirtschaftliche Geräte und dann in grossen Mengen 
verzinnte Kupfer- und Messinggefässe, die in keinem Haushalt 
fehlen dürfen und bisher noch nicht von den europäischen Emaille- 
geschirren verdrängt worden sind. Neben diesen Gebrauchs- 
gegenständen gehen auch viele Kunstwerke, prächtige Kirchen- 
leuchter, Ampeln, Kohlenbecken u. v. a. aus diesen Werkstätten 
hervor. 

Von anderen Gewerbezweigen ist die Kunst- und Möbel- 
tischlerei, die namentlich schöne, eingelegte Arbeiten in Perl- 
mutter oder Holzmosaik herstellt, und die Gerberei, die aus 
Ostasien und Indien eingeführte Büffelhäute und einheimische 
Schaf- und Ziegenfelle verarbeitet, schliesslich als Hausindustrie 
die Teppichknüpferei, hervorzuheben. 

Über den Handelsverkehr der Stadt gilt das vorstehend 
bei Alexandrette Gesagte, da der gesamte Warenumsatz mit 
dem Auslande sich über diesen Hafenplatz vollzieht. Hat 
Aleppo auch seit der Eröffnung des Suezkanals durch die 
Ablenkung des Überlandverkehrs nach Indien eine sehr grosse 
Einbusse erlitten, so ist es doch immer noch der wichtigste 
Handelsplatz im syrischen Binnenlande geblieben und von 
grosser Bedeutung für die östlichen Provinzen der asiatischen 
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Türkei, soweit deren Erzeugnisse nicht über Samsun oder 
Trapezunt an das Schwarze Meer gebracht werden oder über 
Bagdad den Persischen Meerbusen erreichen. 

Dank seiner meeresnahen Lage hat Antakieh, das alte 
Antiochia, sich in seinem Handelsverkehr eine gewisse 
Selbständigkeit zu erhalten vermocht, wenn auch seine wirt- 
schaftliche Bedeutung stark zurückgegangen ist. Die Stadt 
zählt gegen 25000 Einwohner, von denen etwa ein Drittel 
Christen sind. Die weitere Umgebung von Antakieh und das 
Orontestal bis zum Meer ist ein fruchtbarer Garten, in dem 
alle Südfrüchte, Oliven usw. trefflich gedeihen und eine um- 
fangreiche Seidenraupenzucht getrieben wird; frische Kokons 
und gesponnene Seide gelangen jährlich für 2 Millionen Mark 
zur Ausfuhr. Einen weiteren bedeutenden Handelsartikel 
liefern die in der Senke El-Amk gewonnenen Süssholzwurzeln, 
von denen im Jahre gegen 2000 Tonnen im Werte von 
20000 Pfund Sterling auf den Markt gebracht werden. Die 
Ausfuhr und eine beschränkte Zahl von Einfuhrartikeln (Eisen- 
und Glaswaren, Zucker usw. im Werte von etwa 1 Million 
Franken) nehmen ihren Weg über den am rechten Orontes- 
ufer gelegenen kleinen Hafenplatz Suedieh, der nach der 
Ernte fast ausschliesslich von Segelfahrzeugen angelaufen 
wird. 

Im Süden der vom Orontes in das Bergland gegrabenen 
Furche steigt als weithin sichtbare Landmarke der 1780 m 
hohe Möns Casius, der Djebel el-Akra d. h. der kahle Berg, 
steil am Meeresufer auf; er trägt seinen Namen mit Recht, 
denn sein Haupt und seine Hänge sind völlig kahl, nur um 
seinen Fuss zieht sich ein Kranz von Eichen und Fichten, die 
auch am Westhange etwas emporsteigen, und weithin leuchtet 
das weissliche Gestein. Der Berg bleibt noch lange im 
Gesichtsfelde des Seefahrers und bildet aus WSW. gesehen in 
Gemeinschaft mit einem ihm vorgelagerten doppelgipfligen 
Berge von geringerer Höhe eine äusserst eindrucksvolle 
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Berggruppe. Weiterhin nach Süden wird die Landschaft an 
dieser Westabdachung des Nosairiergebirges eintönig; es 
folgen niedrige, flachgewellte Bergzüge ohne besonders aus- 
geprägte Gliederung, die allmählich vom Meere zurücktreten 
und Raum für ein breites Vorland lassen. Nur der Verlauf 
der Küstenlinie zeigt im kleinen einen reicheren Wechsel der 
Formen; kurze felsige Landzungen treten in das Meer hinaus 
und schliessen zwischen sich zackige Buchten ein, die wie 
Basit und Minat-el-Kaban den kleinen Küstenfahrern guten 
Schutz gewähren. Die fast überall steilgerandete Küste und 
das rasche Wegsinken des Meeresbodens zu Tiefen über 
200 m in geringer Entfernung vom Lande deuten darauf hin, 
dass wir es hier mit einer Bruchlinie zu tun haben, die das 
tafelförmige Bergland gegen das Meer begrenzt. Ihr Verlauf 
ist im grossen ganzen einförmig, bemerkenswerte Land- 
vorsprünge oder Einschnitte fehlen, und nur die Brandungs- 
welle hat eine Feingliederung in den Küstenrand zu nagen 
vermocht, die um so zierlicher ist, je häufiger weichere mit 
härteren Gesteinen im Aufbau des Landes wechseln. 

Nördlich vom Ras Zijaret, an dem die Küste in sanft 
geschwungener Linie nach Südosten zu einer flachen Ein- 
buchtung mit sandigem Strande zurückweicht, liegt Latakieh 
oder Ladikijeh, das alte Laodicea. Bei der Annäherung 
erblickt man vom Schiffe aus zuerst das Hafenviertel, später 
dann die eigentliche Stadt, die etwa 1 km landeinwärts in 
einem dichten Haine von Olivenbäumen auf einer flachen 
Höhe Hegt. Der alte Hafen, der von mittelalterlichen 
Befestigungen flankiert wird, ist versandet und kaum noch 
für kleine Küstenfahrer zugänglich, die Dampfer müssen daher 
auf der offenen Reede vor Anker gehen, die zu den un- 
sichersten an der ganzen syrischen Küste gehört. Immerhin 
ist der Schiffsverkehr nicht ganz unbedeutend; derselbe 
betrug im Jahre 1 900/1 901 : 
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Flagge 


Da 


m pfer 


Seg 
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ammen 


Zahl 


Reg.-Ton. 


Zahl 


Reg.-Ton. 


Zahl 


Rcg.-Ton. 


Osterreich - Ungarische 


75 


112 152 






75 


112 152 


Französische . . . 


28 


54 768 






28 


54 768 


Türkische .... 


24 


20463 


564 


6 349 


588 


26812 


Britische 


II 


10840 






II 


IO84O 


Italienische .... 


7 


10593 


I 


90 


8 


IO683 


Deutsche 


I 


1 514 






I 


1514 


Zusammen 


146 


210330 


565 


6439 


711 


216 769 



Latakieh zählt etwa 20000 Einwohner, unter denen sich 
3 000 Christen befinden ; sie ist der Hauptort des gleichnamigen 
Sandjaks, das den grössten Teil des Nosairiergebirges mit 
etwa 150000 Bewohnern umschliesst. Das Gebiet produziert 
an Feldfrüchten namentlich Mais, dann Weizen, Gerste, Hafer, 
Draa und Sesam, ferner Bohnen, Erbsen und Kartoffeln; 
Baumwolle wird nur wenig gebaut, dagegen wird eifrig der 
berühmte Latakiehtabak kultiviert, der durch Räuchern mittels 
der Zweige vom Kamalakbaum ein ganz besonderes, im Orient 
sehr beliebtes Aroma erhält. Eine grosse Ausdehnung besitzen 
die Anpflanzungen von Obstbäumen aller Art, besonders 
Oliven-, Orangen-, Zitronen-, Feigen- und Maulbeerbäume; 
letztere dienen der Seidenraupenzucht, die 1899 Kokons und 
gesponnene Seide im Werte von 52 500 Fr., 1900 für 43 750 Fr. 
lieferte. Der Ertrag der Olivenernte ist grossen Schwankungen 
ausgesetzt, während im Jahre 1899 überhaupt kein Export 
stattgefunden hatte, gelangten im folgenden Jahre 100 Tonnen 
Olivenöl im Werte von 59 324 Fr. zur Ausfuhr. Einen namhaften 
Betrag, jährlich eine halbe Million Fr., im Aussenhandel liefern 
Eier, Eiweiss und Eigelb, ferner Süssholzwurzeln, die von der 
Bevölkerung in der stillen Zeit gegraben werden, in geringeren 
Mengen kommen auch Schwämme von hier zum Versand. 

Je nach den Ernteerträgen zeigt der Handelsverkehr 
grosse Schwankungen, wie sich aus der Gegenüberstellung der 
beiden Jahre 1899 und 1900 ergibt: 
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1899 1900 
Einfuhr .... 1822 505 Fr. 1 150000 Fr. 
Ausfuhr. . . . 3 143 125 „ 1987699 „ 

Gesamthandel . . 4965630 Fr. 3 137699 Fr. 
Die wichtigsten Artikel der Einfuhr waren 1900: 
Baumwollwaren (von England, Schweiz) 402 500 Fr. 
Wollwaren (von Österreich) .... 250000 „ 
Seiden waren (von Frankreich) . . . 12 500 „ 

Petroleum (von Russland) 132500 „ 

Reis (von Indien, Ägypten) .... 100000 „ 
Zucker und Kaffee (Österreich, Ägypten) 247 000 „ 
Die Ausfuhr ist fast zur Hälfte ihres Betrages nach 
England gerichtet, wohin Getreide, Bohnen, Erbsen und Tabak 
exportiert werden; Kokons, Eier und Schwämme gehen nach 
Frankreich, Süssholzwurzeln und Eiweiss nach Triest. 

Der Verkehr mit dem Binnenlande wird durch den 
Mangel an guten Wegen sehr erschwert; ein Weg führt im 
Tal des 2 km östlich der Stadt mündenden Nahr el-Kebir 
aufwärts zum mittleren Orontestal, ferner verbinden Saumwege 
den Platz mit Hama (24 Stund.) und Horns (39 St.). 

Nach Süden folgen an der annähernd in meridionaler 
Richtung verlaufenden syrischen Küste die kleinen Hafenplätze 
Djeble und Banyas, dann nach einer Umbiegung der Küsten- 
linie nach Westen auf einem Landvorsprunge das wichtigere 
Tripolis [Tarabulus]. Dass diese Stadt sich seit dem Altertum 
eine namhafte Verkehrsbedeutung zu erhalten vermochte, 
findet seine Erklärung dadurch, dass die Reede von Tripolis 
durch eine vorgelagerte Reihe von Riffen und Inselchen gegen 
die winterlichen Süd- und Südwestwinde gesichert wird und 
dass in ihrem Rücken eine natürliche Einsenk ung zwischen 
Libanon und Nosairiergebirge einer leicht gangbaren Strasse 
von nur etwa 500 m Passhöhe Raum gibt, welche die beiden 
grossen, im Binnenlande gelegenen Städte Horns und Hama 
mit dem Küstenplatze in Verbindung bringt. 
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Wie im Altertum ist die Siedelung eine Dreistadt, die 
sich aus dem unmittelbar am Strande gelegenen Hafenviertel 
El-Mina (vergl. untensteh. Abb.), dem im Westen des von einem 
Kreuzfahrerschloss mit gewaltigen Mauern gekrönten Burg- 
berges sich ausbreitenden Viertels, der eigentlichen Stadt 
Tripolis, die mit dem Hafenplatz durch eine Pferdebahn 
verbunden ist, und der ausgedehnten Vorstadt, die jenseits 
des Nahr Kadischa an den sanften Hängen eines Bergzuges 




El-Mina, Hafenviertel von Tripolis. 
Im Vonlergrunde Bootswerßen. 

emporsteigt. Alle Stadtteile werden von einem dichten Hain 
grüner Obstgärten eingeschlossen, ein farbenfrohes Bild, das 
durch die schneebedeckten Berge des Libanon im Hintergrunde 
wirkungsvoll abgeschlossen wird. 

Tripolis ist die Hauptstadt eines Sandjaks und zählt 
etwa 30000 Einwohner, von denen 7000 in El-Mina, der Rest 
im Binnenviertel wohnen; die Bevölkerung ist vorwiegend 
mosleminisch, nur ein Fünftel entfällt auf die christlichen 
Bekenntnisse. Ausser im Handel und Verkehrswesen sind die 
Bewohner von Tripolis mit der Pflege ihrer zahlreichen Obst- 

ta 
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plantagen beschäftigt, die auf fruchtbarem ßoden und unter 
günstigem Klima reiche Erträge an Orangen, Zitronen und 
Oliven liefern. Aus den letzteren werden jährlich über 
3000 Tonnen Olivenöl gewonnen, das zum grösseren Teile in 
11 Seifenfabriken verarbeitet wird. Ausgedehnte Pflanzungen 
von Maulbeerbäumen bieten die Grundlage für die Seiden- 
raupenzucht, deren Produktion die erste Stelle unter den 
Ausfuhrwerten einnimmt. Erst an zweiter Stelle steht die im 
Hinterlande angebaute Gerste, die für Brauzwecke nach 
England ausgeführt wird und deren Kultur sich der starken 
Nachfrage wegen in letzter Zeit stark gehoben hat. 

Die wichtigsten Artikel der Ausfuhr waren im Jahre 1900. 

Kokons und Seide 3600000 Mk. 

Gerste 2500000 „ 

Seiden- und Wollwaren 1300000 „ 

Zitronen und Orangen 1 000000 „ 

Wolle 600000 „ 

Eigelb und Albumin 300000 „ 

Schafe und Rinder 270000 „ 

Schwämme 120000 „ 

Andere Artikel 484000 „ 

Zusammen 10 174000 Mk. 
Dieser Ausfuhr von mehr als 10 Millionen Mark stand 
eine Einfuhr von kaum 4 V* Millionen Mark gegenüber: 
Baumwollgarne (von England, Türkei) inooooMk. 
Häute und Felle (von China, Indien) . 400000 „ 

Petroleum (von Russland) 400000 „ 

Zucker (von Triest, Belgien, Ägypten) 342 500 „ 
Reis (von Indien, Ägypten) .... 340000 „ 
Holz (von Anatolien, Russland) . . . 336000 „ 
Drogen (von Deutschland, Frankreich) 160000 „ 

Seide (von Frankreich) 150000 „ 

Andere Artikel 990000 „ 

Zusammen 4228500 Mk. 
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Sämtliche an der syrischen Küste verkehrenden Dampf- 
schiffslinien laufen den Hafen von Tripolis regelmässig an, so auch 
die „Deutsche Levante -Linie \ deren Schiffe auf der Linie von 
Alexandrien nach Mersina verkehren. Die Hafenfrequenz, die im 
Jahre 1896 1791 Fahrzeuge mit 450420 Tonnen betrug, hat sich 
innerhalb der letzten fünf Jahre allmählich um mehr als 
100000 Tonnen, d. h. um rund 25 °/o gesteigert. Sie betrug 
im Jahre 1901 : 

Dampfschiffe Segelschiffe Zusammen 

Flagge 

Russische . . . 
Britische .... 
Österreich-Ungarische 
Französische . . 
Türkische . . . 
Italienische . . . 
Deutsche .... 
Griechische . . . 
Belgische . . . 



Zahl Reg.-Ton. Zahl Reg. -Ton. Zahl Reg. -Ton. 



I07 152 I35 — — 
I40 I27898 — — 

75 123336 — 



30 
28 

17 
II 

6 
1 



57 128 — - 

28235 I570 19 701 1598 

25 951 1 338 18 

16203 — — 11 

6072 40 3972 46 

1 233 — — 1 



107 152 135 
140 127898 

75 123 336 
30 57 128 

47 936 
26289 
16203 
10044 

1233 



Zusammen 415 538 191 1615 24011 2030 562202 

Ob die Bewegung im Seeverkehr ihre steigende Tendenz 
in der Zukunft bewahren wird, erscheint sehr zweifelhaft; 
denn Tripolis droht die schwere Gefahr, den Handelsverkehr 
der beiden grossen Städte Horns und Hama ganz oder doch 
zum grössten Teil zu verlieren, nachdem Ende September 1902 
die 188 km lange Zweiglinie Rayak — Hama der Beirut- 
Damaskus- Eisenbahn für den Verkehr eröffnet worden ist. 
Wenn auch zuerst noch die Kamelkarawanen, welche die 
Waren über das Gebirge auf der alten Strasse nach Tripolis 
verfrachteten, mit der Eisenbahn in Wettbewerb treten 
konnten, so hat die letztere, die über eine Kilometergarantie von 
15000 Fr. verfügt, neuerdings doch so billige Frachtsätze 
aufgestellt, dass die Transporte nunmehr meist ihren Weg nach 
Beirut zu nehmen pflegen. 

18« 
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Die beiden . binnenländischen Plätze Horns und Hama 
liegen am mittleren Orontes in der im Altertum als Koelesyria, 
das „hohle Syrien", bezeichneten Senke, welche die nördlichste 
Fortsetzung der gewaltigen Grabenverwerfung bildet, deren 
südlicher Verlauf durch das Becken des Toten Meeres und 
den langgestreckten Trog des Roten Meeres bezeichnet wird. 
Gleich der Bikä, dem Hochtal zwischen Libanon und Anti- 
libanos, ist das Orontestal und dessen weitere Umgebung 
eine fruchtbare Landschaft, die Getreide, Gemüse und Wein 
in reicher Fülle erzeugt und von ihrer Produktion einen 
erheblichen Teil zur Ausfuhr bringt. Die meiste Gerste, die 
in Tripolis als Braugerste verladen wird, entstammt den 
Gegenden von Horns und Hama, wo I Hektar einen Ertrag 
von etwa 3 Tonnen liefert. 

Das südlichere Horns, eine Stadt von 60000 Einwohnern, 
die zur einen Hälfte Mohammedaner, zur anderen Christen 
sind, ist das zuerst von Ptolemäus genannte Emesa, die 
Heimatstadt des römischen Kaisers Heliogabalus, die im 
Mittelalter unter arabischer Herrschaft eine grosse Bedeutung 
erlangte. Sie liegt in einer weiten, fruchtbaren Ebene, die 
westlich der Stadt vom Orontes durchströmt wird, nachdem 
dieser aus dem schlauchförmigen See Bahret il-Kattine getreten 
ist. In einem Umkreise von einer deutschen Meile um die 
Stadt ist das Land mit herrlichen Obstpflanzungen und Feld- 
kulturen bedeckt; die Gesamtproduktion an landwirtschaftlichen 
Erzeugnissen des Kreises Horns beträgt über 12 Millionen 
Mark, dazu tritt eine rege Webeindustrie, die fast die halbe 
Bevölkerung der Stadt beschäftigt und Gewebe im Werte von 
etwa 8 Millionen Mark fertigt. 

Gegen 50 km talabwärts liegt am Orontes die Stadt 
Haina, das alte Epiphania, mit 45000 Einwohnern, von denen 
nur 10000 Christen, meist orthodoxe Syrier, sind. Der Fluss 
durchschneidet die Stadt von Südost nach Nordwest und 
vn leiht den zahlreichen Gärten an seinen Ufern eine köstliche 
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Frische und eine üppige Vegetation. So produzieren die 
Obstgärten und Felder in der unmittelbaren Umgebung der 
Stadt jährlich für eine Million Mark und die Weinpfianzungen 
für eine halbe Million Mark, während der Ertrag des ganzen 
Verwaltungskreises fast 15 Millionen Mark erreicht. Gleichwie 
in Horns sind auch in Hama zahlreiche Hände in der Textil- 
industrie beschäftigt, wenn auch das letztere weder nach der 
Menge noch nach der Güte seiner Gewebe die südlichere Rivalin 
zu erreichen vermag. 

Produktion, Handel und Verkehr der beiden Märkte 
werden in naher Zukunft merklich beeinflusst werden durch 
den Bau der Eisenbahn, die mit ihrer Nordspitze bereits Hama 
erreicht hat, von hier aber nach Biredjik zum Euphrattal weiter 
geführt werden und Anschluss an die grosse transkontinentale 
Linie der Bagdadbahn erhalten soll. Zwar bewegt sich der 
Ackerbau noch ganz in den urehrwürdigen überlieferten 
primitiven Formen, aber die Bodennutzung wird sicher eine 
ergiebigere werden, wenn erst von aussen her durch vor- 
bildliches Wirken in rationellem Betriebe der Anstoss zu einer 
Verbesserung gegeben sein wird. Verkehr bringt Leben, und 
Leben schafft Handel, und Handel bietet Gewinn. Nicht nur 
wird sich hier wie an anderen Stellen der asiatischen Türkei 
erfahrungsgemäss die Produktion steigern und damit die 
Ausfuhr heben, sondern auch die persönlichen Bedürfnisse 
und Ansprüche der Bevölkerung werden sich mehren und 
damit den europäischen Industrieerzeugnissen ein erweitertes 
Absatzfeld bieten. Allein unter diesem Gesichtspunkte können 
wir jedes neue Kilometer Eisenbahn in Asien freudig begrüssen. 
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VII. Ein Abstecher nach Cypern. 

Von einem der nordsyrischen Häfen pflegen die meisten 
der im östlichen Mittelmeerbecken verkehrenden Dampferlinien 
ihren Kurs nach der Insel Cypern zu legen, um diesen Land- 
raum in den Weltverkehr einzubeziehen. Hierbei werden 
regelmässig die beiden grossen Plätze an der Südküste der 
Insel Larnaka und Limassol und nur in vereinzelten Fällen 
Famagusta im Osten oder Kerynia im Norden angelaufen. 

Der Südküste Kleinasiens im äussersten Nordostwinkel 
des Mittelmeeres vorgelagert, aber doch weit genug vom 
Festlande entfernt, um eine selbständigere Stellung zu wahren, 
bildet die drittgrösste Insel des Mittelmeeres (9601 qkm) ein 
für den Gang der Kultur und die Entwicklung des Handels- 
verkehrs einflussreiches Verbindungsglied zwischen den drei 
grossen, so verschiedenartig ausgestatteten Randlandschaften 
des östlichen Mittelmeerbeckens. Nicht allein die günstige 
Lage, die einen trefflichen Stützpunkt für weiter ausgreifende 
Handels- und kolonisatorische Unternehmungen bot, sondern 
auch die wertvollen Schätze des eigenen Bodens übten seit 
frühen Zeiten eine starke Anziehungskraft auf die seefahrenden 
Völker des syrischen Gestades aus. Wirft doch schon der 
Umstand, dass eines der für den menschlichen Haushalt 
wichtigsten Metalle, das Kupfer, das im Bronzezeitalter eine 
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ganz andere wirtschaftliche Bewertung als in der Folgezeit besass, 
seinen Namen von der Insel erhalten hat, ein helles Licht auf 
die hohe Bedeutung, die Cypern schon früh gewinnen musste. 

Die Insel bildet nach Lage und Struktur ein Aussenglied 
der klein asiatischen Halbinsel, von der es beim Einbruch des 
östlichen Mittelmeeres losgelöst wurde, und stellt einen 
interessanten Rest dar, der uns erkennen lässt, dass den 
Hochgebirgsketten des Taurus noch eine äussere Faltungs- 
zone vorgelagert war, die nun in der Gegenwart zum grössten 
Teil zerstört ist. Jedenfalls war diese die ältere, und der 
gebirgsbildende Prozess hatte wohl am Ausgang der Kreidezeit, 
wie die ungestörte Lagerung der Schichten durch die ganze 
Stufenfolge des tertiären Zeitalters erkennen lässt, seinen 
Abschluss gefunden. 

Wie schon früher angedeutet, haben wir in der am 
Nordsaum der Insel in einem nach Norden geöffneten Bogen 
hinziehenden Bergkette, die auch das langgestreckte, im Kap 
Andreas endende Horn in ONO. bildet, die westliche Fort- 
setzung des Amanus, der im Ras Khanzir an der syrischen 
Küste plötzlich abbricht, zu erblicken. Diese nördliche Rand- 
kette steigt in der Mitte zu rund iooo m auf und besteht aus 
steilgestellten Kreidekalken, die von Eruptivgesteinen an 
vielen Stellen durchbrochen werden, und denen die genannten 
Tertiärgebilde, eocäne Nummulitenkalke und miocäne Sand- 
steine, in diskordanter Schichtung angelagert sind. Den 
ganzen Süden erfüllen gewaltige vulkanische Aufschüttungen 
älterer und jüngerer Entstehung, Gabbro, Diabase, Serpentine, 
Andesite und Trachyte, die sich im Troodos zu 1952 m 
erheben und eine durch die intensive erodierende Tätigkeit 
der Giessbäche in dem leicht verwitternden Gestein tief 
eingekerbte, reich skulptierte Bergmasse bilden. 

Zwischen den beiden Gebirgen im Norden und Süden 
breitet sich die Mesorea, eine von pliocänen und alluvialen 
Sanden, Mergeln und Kalkbreccien aufgebaute Ebene aus, die 
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vom Pediäs Potamos, dem einzigen ständigen Gewässer der 
Insel, von West nach Ost durchflössen wird. In ihrer Mitte 
liegt Nikosia, die politische Hauptstadt. 

Ungeachtet der Inselnatur zeigt das Klima Cyperns viel 
mehr kontinentalen als maritimen Charakter und gleicht darin 
Klein asien, mit dem es überhaupt viele Züge gemeinsam hat. 
Heisse Sommer wechseln mit kalten Wintern wie auf dem 
anatolischen Hochlande, und hier wie dort zeigt die zentrale 
Ebene nahezu den Typus einer Steppenlandschaft. In der 
Regenverteilung schliesst sich die Insel der nahen kilikischen 
Ebene an, der Sommer ist fast ganz regenlos, und das Maximum 
der Niederschläge fällt in den Winter; dabei ist der gebirgige 
Nordrand der regenbegünstigte Teil der Insel. An dessen 
Luvseite wurden in Kerynia nach elfjährigem Mittel 554 mm 
Niederschlag, genau soviel wie in Tarsus, gemessen; am Süd- 

• 

rande nehmen die Regenhöhen von West nach Ost zusehends 
ab und erreichen ihr Minimum mit 331 mm an der Bucht von 
Larnaka ; auch die Binnenebene ist regenarm, wie die Messungen 
zu Nikosia (390 mm) mit Deutlichkeit erkennen lassen. 

Leider verrinnen die meisten Niederschläge ungenutzt 
zum Meer oder — was viel schlimmer ist — sie überschottern 
mit ihrem zu Tal geführten Geröll die Kulturlandschaft am 
Fusse des Gebirges; denn die im Altertum waldumrauschte 
Insel der Aphrodite ist heute kahl und nackt. Der durch lange 
Jahrhunderte getriebene Kupferbergbau hat die erste grosse 
Lücke in den Waldbestand gerissen, auch der blühende 
Schiffsbau und der rege Holzexport nach Syrien und Ägypten 
stellten hohe Anforderungen an den Waldwuchs, und schliesslich 
wurde eine gründliche Verwüstung durch die unter türkischer 
Herrschaft gesunkene Bevölkerung, vor allem aber durch die 
ausserordentliche Ausdehnung der Ziegenzucht bewirkt. So 
ist aller Waldschmuck geschwunden, selbst die Cypresse, die 
von der Insel den Namen trägt, ist ein verhältnismässig 
seltener Baum geworden, steil und kahl steigen die 
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Berghänge auf, und verhängnisvoll lastet die Dürre auf 
dem Lande. 

Im Altertum ernährte die reiche Insel über eine Million 
Menschen, in der Gegenwart ist die Zahl der Bewohner auf 
den vierten Teil gesunken. Die Zählung des Jahres 1901 
hatte folgendes Ergebnis: 

Distrikt Christen Mohammedaner Zusammen 



Nikosia . . . . 


55 954 


15 631 


71585 




20 026 


5 912 


25 938 


Limassol . 


32785 


6255 


39040 


Famagusta . . . 


37 926 


10584 


48510 


Paphos . . . . 


24992 


10 192 


35184 


Kerynia . . . . 


8 118 


2678 


10796 


Zusammen 


179 801 


51252 


231053 



Danach wohnen etwa 24 Menschen auf 1 qkm, wobei sich 
das Verhältnis der Christen zu den Mohammedanern wie 
78 : 22 stellt. Die Hauptmasse der Bevölkerung wird von 
orthodoxen Griechen gebildet, die namentlich im öffentlichen 
Leben hervortreten und die Vermittler von Handel und Verkehr 
sind. Als älteste Bewohner der Insel haben wohl hettitische 
Stämme zu gelten, die denen des kleinasiatischen Festlandes 
nahe standen und schon um die Mitte des zweiten vorchrist- 
lichen Jahrtausends die Kunst, Kupfer zu verhütten, verstanden. 
Um das Jahr 1000 kamen die Phöniker, durch die natürlichen 
Schätze der Insel angezogen, in das Land, sie beuteten diese 
aus und gründeten zahlreiche Niederlassungen, bis die griechische 
Kolonisation ihren Einfluss zurückdrängte und endlich ganz 
beseitigte. Seit jener Zeit ist die Insel in Wesen, Sprache und 
Kultur unter wiederholt wechselnder Fremdherrschaft griechisch 
geblieben. Die jüngste politische Veränderung vollzog sich 
1878 und brachte Cypern unter englische Herrschaft. 

Die übertriebenen Hoffnungen, die sich an den Regierungs- 
wechsel knüpften, haben sich nicht erfüllt, wohl konnten sich 
Handel und Wandel freier als vordem entfalten, aber die 
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wirtschaftlichen Bedingungen sind die gleichen geblieben. Das 
ersehnte Geschenk einer grossen Bewässerungsanlage ist Cypern 
versagt geblieben, und nach wie vor sind die Bauern auf die 
Regenmengen angewiesen, von deren rechtzeitigem Eintreten 
oder Ausbleiben reiche Erträge oder Fehlernten abhängig sind. 
Die wichtigsten Produkte sind Getreide, Johannisbrot und Wein, 
dabei lieferten die Feldkulturen im Jahre 1901 folgende Erträge 
in englischen Busheis: 





Nikosia 


Lar- 
naka 


Li- 
massol 


Fama- 
gusta 


Paphos 


Kerynia 


Zu- 
sammen 
1901 


1900 ; 


Welzen 


47 500 


34 000 


16 600 


65 000 


28 700 


10 550 


202 350 


240 000 


1 Gerste 


66 000 


50 000 


16 000 


66 200 


24 000 


15 000 


237 200 


299 950 


Hafer 


2 100 


7 210 


2 700 


4 440 


8 800 


430 


25 680 


27 000 


Wicken 


3 050 


3 130 


1 000 


10 250 


1 900 


570 


19 900 


13 800 



Die Aussaat erfolgt nach dem Eintritt der ersten Winter- 
regen, die Ernte der Gerste beginnt im April, die des Weizens 
einen Monat später. Ausser diesen Feldfrüchten werden 
angebaut: grosse Saubohnen, Linsen, Sesam, Lein, Baum- 
wolle, Wein, Oliven-, Zitronen-, Johannisbrot- und Maulbeer- 
bäume. Die Baumwollkultur ist im Mittelalter ziemlich bedeutend 
gewesen, noch im 16. Jahrhundert soll Cypern unter vene- 
tianischer Herrschaft jährlich 30000 Ballen nach Venedig 
gesandt haben, bis zur Mitte des vorigen Jahrhunderts war 
die Produktion auf den dritten Teil herabgegangen, die grösste 
Einbusse hat sie jedoch zufolge Heuschreckenfrass und Dürre 
gerade unter der englischen Regierung erlitten (1900 nur noch 
150000 Oka), dazu fehlt es auch an gutem Samen. Eine 
Verbesserung von Saat und Anbaumethode würde sich sicher 
lohnen, da schon jetzt die Flocke an Farbe und Stapel den 
besten Smyrnasorten nahe kommt. 

Auch die Seidenraupenzucht war auf der Insel stark 
zurückgegangen, nachdem eine Krankheit die Maulbeerbäume 
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befallen hatte, doch zeigt sich seit etwa zehn Jahren eine 
erfreuliche Erholung dieser Kultur und der damit verbundenen 
Industrie. Die Produktion an trockenen Kokons betrug 
1900:40000 kg und 1901:65000 kg; davon werden etwa 
drei Viertel nach Marseille und Mailand ausgeführt, während 
der Rest im Lande bleibt und in Nikosia, wo sich 30 Seiden- 
webereien befinden, verarbeitet wird. Die bedeutendsten 
Seidenproduktionsdistrikte sind Paphos, das allein über 
35000 kg lieferte, Famagusta, Kerynia, Larnaka und Nikosia. 
Zur Zucht werden allgemein französische Eier aus dem 
Departement Var benutzt; die Maulbeer-Plantagen werden 
jetzt stetig vermehrt. 

Einer Verbesserung fähig ist ferner der Weinbau, der 
recht gute Erträge liefert, aber in ungenügender Methode 
gekeltert wird; von der jährlichen Produktion roter Tisch- 
weine von über 3 Millionen Gallonen gelangt etwa die Hälfte 
zur Ausfuhr. Einen guten Ruf besitzt die edelste Kreszenz 
Cyperns, der Vino della Commanderia, ein süsser Dessertwein, 
der in der Umgebung von Limassol gebaut wird. 

Der Handelsverkehr zeigt seit der Übernahme der Ver- 
waltung durch England eine aufsteigende Tendenz, die 
namentlich in den letzten Jahren deutlich hervorgetreten ist. 

1899 1900 1901 

Einfuhr . . 6355220 Mk. 7471840 Mk. 9040760 Mk. 
Ausfuhr . . 6156980 „ 7 365 520 „ 7777200 „ 
Gesamthandel 12 512 200 „ 14837360 „ 16 817 960 „ 

Am Gesamthandel sind beteiligt: das türkische Reich mit 
etwa 27%, Grossbritannien und seine Kolonien mit 24%, 
Ägypten mit 19%, Frankreich mit 11 °/o und Österreich- 
Ungarn |mit 8,6 °/o. Deutschlands Anteil am Handelsverkehr 
Cyperns ist vorerst noch gering, steigert sich aber zusehends, 
seitdem die „Deutsche Levante-Linie" die Insel regelmässig 
in Larnaka anläuft; so nehmen u. a. die Häute zum grossen 
Teil ihren Weg nach Hamburg, wie andererseits auch viele 
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deutsche Industrie- Erzeugnisse auf dem cyprischen Markte 
Eingang gefunden haben. 

Die wichtigsten Artikel der Ausfuhr waren 1900: 



Johannisbrot 88oio£ 

Gerste 57280 „ 

Wein 27 143 n 

Wolle 26753 „ 

Seidenkokons 18007 „ 

Weizen 16 374 „ 

Rosinen 15 721 „ 

Maultiere 7848 „ 

Getränke 6 494 „ 

Baumwolle 6384 „ 



Von anderen Artikeln sind zu nennen: lebende Schafe, 
Rinder, Käse, Schwämme, Hafer, Wicken, Saubohnen, Sesam- 
saat, Zitronen, Ziegenhäute, Schaffelle, Hasenfelle und 
Umbraerde. 

An der Einfuhr nahmen hauptsächlich teil: 



Baumwollgewebe 25 335 £ 

Wollgewebe 17069 „ 

Baumwollgarne 15 5^0 „ 

Bauholz 12556 „ 

Olivenöl 12 551 „ 

Petroleum 12 218 „ 

Tabak 11 032 „ 



Es folgen weiterhin Kaffee, Zucker, Eisen in Barren und 
Eisenwaren, Reis, Seife, Glaswaren, Modeartikel, Leder und 
bearbeitete Häute, flache Ziegelsteine, gesalzene Fische und 
Konserven. 

Den Verkehr mit dem Auslande vermitteln vornehmlich 
die beiden an der Südküste gelegenen Häfen Larnaka und 
Limassol, hinter denen, wie die nachstehende Übersicht für 
1900 zeigt, die übrigen Küstenplätze erheblich zurückbleiben. 
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Dampfschiffe Segelschiffe Zusammen 



Larnaka . . . . 
Limassol . . . 
Famagusta . . . 
Kerynia . . . . 
Paphos und Latji 




66 66 



Lefka 



34 



34 



Zusammen 



186 



1 117 



i 103 



Weit voran steht Larnaka, der Hafen für das ganze 
Hügelland des Südwestens und für die grosse Ebene im Innern. 
Der am Ostrande einer sich zwischen Kap Chiti und Kap Pyla 
öffnenden Bucht gelegene Platz, das phönikische Kition, 
besitzt nur eine Reede, die gegen die im Winter herrschenden 
Südostwinde ungeschützt ist; aber nicht nur im Winter, 
sondern selbst im Sommer kann es vorkommen, dass die 
Verbindung mit dem Lande durch eine unruhige, kurze See 
unterbrochen wird. Die Landung erfolgt an der nördlicheren 
der beiden T-förmigen eisernen Landungsbrücken beim Zoll- 
amt, neben dem sich die Post befindet. Larnaka besteht aus 
der sich am flachen Strande hinziehenden Marina, der eigent- 
lichen Handelsstadt, deren Hauptverkehrsader die lange Strand- 
strasse bildet, und dem mehr dorfartigen, V* Stunde binnenwärts 
gelegenen Stadtteil; beide zusammen dürften gegen 8000 Ein- 
wohner zählen. Der Ort und die ihn umgebende Landschaft 
machen einen etwas tristen Eindruck, namentlich das Umland 
im Osten und Nordosten; im Südwesten ragen einige Dattel- 
palmen auf, während im mittleren Hintergrunde sich ein von 
einem Kloster gekrönter Berg abhebt. 

Ein viel freundlicheres Bild zeigt der westliche Nachbar- 
hafen Limassol an der Akrotiri-Bai; hier steigt eine mit 
Oliven- und Johannisbrotbäumen bedeckte Fläche vom Strande 
gegen die nahe Bergkette auf, hinter der sich die noch höheren 
Gebirgsmassen des Troodos auftürmen, und nach Westen 
erstreckt sich eine weite, schön bebaute Ebene. Das Stadtbild 
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wird beherrscht durch die grosse, doppeltürmige Kirche mit 
hohem Kuppelbau. Wie vor Larnaka müssen auch hier die 
Schiffe auf offener Reede vor Anker gehn, wo sie aber guten 
Ankergrund finden. Das Handelsgebiet Limassols ist durch 
das im Norden vorgelagerte Gebirge beschränkter als das 
von Larnaka, jedoch der Umsatz, namentlich die Ausfuhr in 
Johannisbrot und Wein, ziemlich ansehnlich. 

Famagusta im Osten der Insel, südlich der Mündung 
des Pediäs Potamos, besitzt nur noch geringe Verkehrs- 
bedeutung, ist aber reich an interessanten Bauwerken aus 
venetianischer Zeit, Festungswerken, Kirchen, darunter die 
Sophienkirche, jetzt eine Moschee, im Stile der Notre dame 
de Paris, und Hafenanlagen. Letztere sind völlig versandet 
und ihre stagnierenden Gewässer tragen dazu bei, Fama- 
gusta zu einem der ungesundesten Plätze der Insel zu 
machen. 

Die Längsküste des Nordrandes bietet dem Verkehr keine 
günstigen Bedingungen, der kleine Hafen Keryria verdankt 
sein Fortbestehen dem Umstände, dass er von der Hauptstadt 
Nikosia nur 4 Stunden entfernt ist, weist aber nur eine 
bescheidene Hafenfrequenz auf. 

Für den Landverkehr auf der Insel hat die englische 
Verwaltung in vorzüglicher Weise gesorgt, gut gehaltene 
fahrbare Strassen durchschneiden Cypern nach allen Richtungen 
und setzen selbst entlegene Dörfer in leichte Verbindung mit 
ihren Distriktsorten, wie u. a. auch eine 42 km lange Fahr- 
strasse von Nikosia nach Larnaka und eine solche von Limassol 
bis auf das Troodos- Gebirge führt. 

Den lokalen Verkehr zur See vermittelt ein kleiner 
Dampfer, der wöchentlich einmal die Insel umfährt und alle 
Küstenplätze anläuft, ausserdem auch in jeder zweiten Woche 
eine Fahrt nach Beirut unternimmt; die Regierung unterstützt 
dieses für die Insel sehr wertvolle Unternehmen durch eine 
Jahressubvention von 1000 £. 
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Die Entwicklung, die Cypern seit dem Übergange unter 
englische Verwaltung genommen, hat, wie bereits erwähnt, den 
gehegten Erwartungen nicht recht entsprochen. Zwar hat 
sich der Wohlstand und Handelsverkehr der Insel stetig 
gehoben, aber der Aufschwung ist doch ein ziemlich lang- 
samer geblieben. Allem Anschein nach legt England 
auf diesen Besitz keinen besonderen Wert, und das 
englische Kapital hat sich an dieser Stelle sehr zurück- 
haltend gezeigt und wenig dazu beigetragen, die natür- 
lichen Reichtümer der Insel, die im Altertum und Mittel- 
alter in so hoher Blüte stand, aufzuschliessen. Dagegen kann 
man den britischen Verwaltungsbeamten wohl das rühmende 
Zeugnis ausstellen, dass sie alles getan haben, was innerhalb 
des durch den Tribut an die Pforte schwer belasteten Budgets 
möglich war, um die verrotteten Verhältnisse zu beseitigen 
und das Land einer besseren Zukunft entgegenzuführen. 
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1. Administrative Einteilung der asiatischen Türkei 

(ausser Arabien*). 

I. Wilayet Adana. 

39900 qkm, 422 400 Einwohner, 11 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Adana, 60000 Einw. 

1. Sandjak Kosan (8500 qkm, 60 100 Einw.). Kasas : 
Hadschin, Feke, Sis, Kars-Sulkadrie. 

2. Sandjak Djebel-i-Bereket (5800 qkm, 63400 Einw.): 
Bulanik, Osmanie, Jarpus, Islahie, Chassa, Pajas. 

3. Sandjak Adana (6100 qkm, 103800 Einw.): Adana, 
Kara - Issalu. 

4. Sandjak Mersina (4600 qkm, 70800 Einw.): Tarsus, 
Mersina. 

5. Sandjak Itsch-Ili (14900 qm, 1 24 300 Ein w.) : Selefke. 
Mut, Gülnar, Anamur [Tschorak] mit Osthälfte von Alaya, 
Ermenek. 

II. Wilayet Aleppo. 

86 600 qkm, 995 800 Einwohner, 11 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Aleppo [Haleb], 120000 Einw. 

1. Sandjak Aleppo (53400 qkm, 672 500 Einw.) : Aintab, 
Killis, Iskenderun [Alexandrette], Bailan, Antakieh [Antiochia], 
Harim, Djebel Sema'än, Aleppo, Idlib, Djisr-esch-Schogr, 
Marrä, Bab, Membidj, Ragga. 

2. Sandjak Mar asch (15000 qkm, 179800 Einw.): Marasch, 
Albistan, Seitun, Anderin, Basardjük. 

3 % Sandjak Urfa (18200 qkm, 143500 Einw.): Urfa, Surudj, 
Biredjik, Rumkaleh. 

*) Unter Zugrundelegung der von A. Supan berechneten Arealzahlen, 
vergl. Ergzheft Nr. 135 zu Petermanns Geograph. Mitteil., Gotha 1901. 
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III. Wilayet Angora. 

70900 qkm, 932 800 Einwohner, 13 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Angora, 30000 Einw. 

1. Sandjak Angora (31 400 qkm, 305 800 Einw.): Haimaneh, 
Siwrihissar, Michalitschdjik, Nallüchan, Beybasar, Ayasch, Sir, 
Angora, Jabanabad, Tschibukabad, Kaledjik, Bala. 

2. Sandjak Kirschehir (11 500 qkm, 1 13700 Einw.): 
Kirschehir, Keskin, Awanos, Medjidieh. 

3. Sandjak Tschorum (7900 qkm, 158000 Einw.): 
Tschorum, Osmandjik, Iskelib, Sungurlu. 

4. Sandjak Yosgad (13600 qkm, 172 500 Einw.): Yosgad, 
Akdagh-Maaden, Boghaslajan. 

5. Sandjak Kaisari (6500 qkm, 182800 Einw.): Kaisari, 
Indjesu, Develü. 

IV. Wilayet des Archipels. 

6100 qkm, 281000 Einwohner, 46 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Rhodos, 10 810 Einw. 

1. Sandjak Rhodos (73 100 Einw.): Rhodos, Symi, Kasos, 
Karpathos, Kastellorizzo, Tilos. 

2. Sandjak Chios (100600 Einw.): Chios, Leros, Pathmos, 
Kos, Nissyros, Kalymnos, Astropalia, Nikaria, Ipsara. 

3. Sandjak Mytilene (107300 Einw.): Mytilene, Plomari, 
Moliwo, Moskonisi. 

Fürstentum Samos (468 qkm, 54834 Einw.). 

V. Wilayet Bagdad. 

III 300 qkm, 614000 Einwohner, 5 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Bagdad, 200000 Einw. 

1. Sandjak Bagdad (78900 qkm, 400000 Einw.): Bagdad^ 
Khorassan, Asisieh, Chanikin, Mendeli, Samara, Djesireh, 
Dehrn, Kut-el- Amara, Kasmiyeh, Anah. 

2. Sandjak Kerbela (13 500 qkm, 1 18000 Einw.): Kerbeia, 
Nedjef, Hindiyeh. 

3. Sandjak Hille (18900 qkm, 06000 Einw.): Hille, 
Diwaniyeh, Semawa, Schamiyeh. 

u 
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ff*- 

! qkm ' 

o " . ^oooo Einw. 
f . . ,>••■•'•' \, 7(/ *ni, 122000 Einw.): Basrah, 

#äX>qk m , 150000 Einw.): Nedjed, 



A ( 17000 qkm, 53000 Einw.): Amarah, 



v &::j- ,k ' fobeir, Duendj. 

'..t'l-W^'itefik (24400 qkm, 108000 Einw.): Schattra- 
^ & ßtiJ . j ye h, Hamraar, Suk-el-Schiuk, Hai. 

( w " ' r VO. Wilayet Beirut. 

J()( j%Mk«>» 533500 Einwohner, 33 auf l km. 

Hauptstadt: Beirut, 120000 Einw. 

, ndja k Beirut (1800 qkm, 171 700 Einw.): Beirut, 
' 5 *Vrdj-Ayun. 

Saiidjak Tripolis (3300 qkm, 96100 Einw.): Tripolis, 
%jfkar, Hüsn-el-Akrad. 
^3 Sandjak La takieh (3900 qkm, 149800 Einw.): Latakieh, 

■ e ble, M erkeb ' Sahiun - 
P,g 4 . Sandjak Akka (3300 qkm, 66900 Einw.): Akka, Haifa, 

Tiber jas, Safed, Nazareth. 

5 . Sandjak Nablus (3700 qkm, 49000 Einw.): Nablus, 

pjenin, Beni Saab, Djemäin. 

VIII. Mutessariflik Bigha. 

6600 qkm, 1 29 500 Einwohner, 20 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Kaleh-i-Sultanieh [Dardanellen] 11 000 Einw. 
Kasas: Bigha, Lapsaki, Dardanellen, Esine, Ai'vadjik. 
IX. Wilayet Bitiis. 

.27 100 qkm, 398 700 Einwohner, 15 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Bit Iis, 25000 Einw. 
1. Sandjak Bitlis (5500 qkm, 108200 Einw.): Bitlis, 
Modikan, Chisan, Achläth. 
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2. Sandjak Müsch (8100 qkm, 123500 Einw.): Müsch, 
Sassun, Warto, Bulanuk, Melasgerd. 

3. Sandjak Gindsch (5700 qkm, 66200 Einw.): Gindsch, 
Kalb, Tschabagdjur. 

4. Sandjak Sairt (7800 qkm, 100800 Einw.): Sau% Redwän, 
Hasu, Charsan, Eruh, Schirwan, Perwari [Kokheir]. 

X. Wilayet Brussa [Chodavendikiar]. 

65 800 qkm, 1 626 800 Einwohner, 25 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Brussa, 90000 Einw. 

1. Sandjak Brussa (10800 qkm, 382200 Einw.): Brussa, 
Mudania, Gemlik, Mihalitsch, Kirmasti, Adranos. 

2. Sandjak Ertoghrul (8400 qkm, 255600 Einw.): Inegöl, 
Jenischehir, Biledjik, Sögüd. 

3. Sandjak Kjutahia (18200 qkm, 342300 Einw.): Kjutahia, 
Eskischehir, Simaw, Gedis, Uschak. 

4. Sandjak Karahissar (13900 qkm, 257000 Einw.): 
Karahissar, Sanduchi, Asisieh, Bolawadin. 

5. Sandjak Karassi (14500 qkm, 389700 Einw.): Artaki, 
Panderma, Gönen, Edremid, Kemer, Aiwalik, Balikesri, 
Bigaditsch, Sindirgi. 

XI. Wilayet Diarbekir. 

37 500 qkm, 471 500 Einwohner, 13 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Diarbekir, 34000 Einw. 

1. Sandjak Diarbekir (16000 qkm, 143900 Einw.): 
Diarbekir, Direk, Süwerek, Silwan, Lidsche. 

2. Sandjak M ardin (14200 qkm, 193 100 Einw.): Mardin, 
Awin, Nissebin, Midjat, Djesiret. 

3. Sandjak Argni (7300 qkm, 134500 Einw.): Argni 
[Argana], Palu, Tschermük. 

XII. Wilayet Erserum. 

49 700 qkm, 645 700 Einwohner, 13 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Erserum, 40000 Einw. 
1. Sandjak Erserum (32 700 qkm, 476700 Einw.) : Erserum, 
Owa [Ilidja], Tortum, Kiskin, Ispir, Baiburt, Terdjan, Kighi, 
Chinis, Pasin. 

14* 
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2. Sandjak Ersingian (6000 qkm, 116 500 Einw.): 
Ersingian, Refajet, Kurutschai, Kemach. 

3. Sandjak Bajesid (11 000 qkm, 52500 Einw.): Bajesid, 
Diadin, Karakilissa, Antab, Alaschgerd. 

XIII. Mutessariflik Ismid. 

8 100 qkm, 222 700 Einwohner, 27 auf l qkm. 

Hauptstadt Ismid, 20000 Einw. 
Kasas: Ismid, Kandra, Adabasar, Geiwe, Karamursal. 

XIV. Mutessariflik Jerusalem. 

17 100 qkm, 341600 Einwohner, 20 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Jerusalem, 51000 Einw. 
Kasas: Jerusalem, Jaffa, Gasa, El Chalil [Hebron]. 

XV. Wilayet Kastamuni. 

50 700 qkm, 961200 Einwohner, 18 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Kastamuni, 24000 Einw. 

1. Sandjak Kastamuni (14900 qkm, 345500 Einw.): 
Kastamuni, Tossia, Aratsch, Dadai, Safaranborlu, Djidde, Ineboli, 
Taschköprü. 

2. Sandjak Sinob (7200 qkm, 140700 Einw.): Sinob 
[Sinope], Istifän, Bojabad. 

3. Sandjak Kiangri (10200 qkm, 147400 Einw.): Kiangri, 
Tscherkesch. 

4. Sandjak Boli (18400 qkm, 327600 Einw.): Boli, 
Hamidi [DewrekJ, Bartin, Gerede, Gönik [Torbalü], Mudreni, 
Düsdje, Bendereregli [Heraclea]. 

XVI. Wilayet Konia. 

102 100 qkm, 1069000 Einwohner, 10 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Konia, 52000 Einw. 

1. Sandjak Konia (50800 qkm, 324000 Einw.): Konia, 
Karaman, Eregli, Karabunar, Kotschhissar, Akschehir, Ilgün, 
Beischehir, Seidischehir, Boskir, Chadem. 



Digitized by Google 



213 



2. Sandjak Nigde (19300 qkm, 193000 Einw.): Nigde, 
Newschehir, Ürgüb, Akserai, Bor, Ma'aden, Arabissu. 

3. Sandjak Hamid (9100 qkm, 192000 Einw.): Hamid- 
Abad, Uluburla, Eghirdir, Karagatsch, Jalowatsch. 

4. Sandjak Burdur (6000 qkm, 155000 Einw.): Burdur, 
Tefeni. 

5. Sandjak Adalia (16900 qkm, 205000 Einw.): Adalia, 
Akseki mit Westhälfte von Alaya, Elmalü, Kasch. 

XVII. Mutessariflik Libanon. 

3100 qkm, 200000 Einwohner, 65 auf 1 qkm. 

Hauptstädte: Beit ed-Din (Sommer) und Ba'abda (Winter). 

Kasas: Schuf, Metn, Kesruan, Batrun, Djessin, Zahle, 
Kura, Deir el-Kamar. 

XVIII. Wilayet Mamuret-ül- Asis. 

32 900 qkm, 575 200 Einwohner, 17 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Charput-Mejere, 35000 Einw. 

1. Sandjak Charput (8600 qkm, 295600 Einw.): Charput, 
Kebän Ma'aden, Egin, Arabkir. 

2. Sandjak Malatia (15800 qkm, 216300 Einw.): Malatia, 
Aktsche-Dagh [Arka], Kiachta, Hüsni-Mansur [Körkün], Besne. 

3. Sandjak Dersim (8500 qkm, 63300 Einw.): Pertek, 
Tschimischgesek, Tscheharsandjak, Chosat, Masgera, Pach, 
Kisil-Kilisse [Haidarij, Kusitschan [Pülümer], Owadjik [Pardi]. 

XIX. Wilayet Mossul. 

91000 qkm, 351 200 Einwohner, 4 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Mossul, 40—50000 Einw. 

1. Sandjak Mossul (41500 qkm, 183600 Einw.): Mossul, 
Sindjar, Sacho, Amadia, Dehök, Akre, Sebari. 

2. Sandjak Scherisor (35500 qkm, 116000 Einw.): 
Rewandus, Raniah, Koi-Sandjak, Erbil, Kerkuk, Salahije [Kifrij. 

3. Sandjak Suleimanije (14000 qkm, 51600 Einw.): 
Suleimanije, Basian, Marga, Schehr-Basar, Gulambar. 
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XX. Wilayet Siwas. 

62 100 qkm, 1057 500 Einwohner, 17 auf 1 qkm. 
Hauptstadt: Siwas, 40000 Einw. 

1. Sandjak Siwas (33500 qkm, 547000 Einw.): Siwas, 
Derende, Görün, Asisie, Tunus [Scharkischla], Jildis-Elli 
[jenischan], Hafik [Chodjasar], Diwrigi, Kotschkiri. 

2. Sandjak Karahissar (7000 qkm, 77000 Einw.): 
Karahissar, Aludjera, Suschehir, Köiluhissar, Hamidie [Melet]. 

3. Sandjak Tokad (9800 qkm, 202800 Einw.): Tokad, 
Erbäa [Herek], Siile, Niksar. 

4. Sandjak Amasia (10900 qkm, 230700 Einw.): Amasia, 
Ladik, Medjid-ösü, Mersifun, Hadjiköi, Cha-usa, Wesirköprü. 

XXI. Wilayet Smyrna [ATdin]. 

55900 qkm, 1396 500 Einwohner, 25 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Smyrna, 200000 Einw. 

1. Sandjak Smyrna (12700 qkm, 489000 Einw.): Smyrna, 
Menemen, Fotscha, Bergama, Wurla, Tschesme, Siwrihissar, 
Kusch -Adasi, Tire, Bai'ndir, Ödemisch. 

2. Sandjak Aidin (7200 qkm, 205600 Einw.): Aidin, 
Nasilli, Söke, Tschina, Bosdoghan. 

3. Sandjak Saruchan (14700 qkm, 345 700 Einw.): Sorna, 
Kirkaghatsch, Maghnisa, Akhissar, Kassaba, Salihly, Gördis, 
Demirdji, Kula, Alaschehir, Eschme. 

4. Sandjak Denislü (10700 qkm, 214000 Einw.): Denislü, 
Kara-Aghatsch, Dawas, Saraiköi, Bulwadin, Tschai. 

5. Sandjak Mentesche (10600 qkm, 142200 Einw.): 
Milas, Budrum, Mughla, Marmaris, Köidjiges, Makri. 

XXII. Wilayet Syrien. 

95 900 qkm, 719 500 Einwohner, 8 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Damaskus. 154000 Einw. 

1. Sandjak Scham [Damaskus] (32000 qkm, 334 000 Ein w.) : 
Damaskus, Ba'albek, Bekä'a ül-Asis, Wadi ül-Adjem, Hasbeya, 
Rascheya, Nabk, Duma. 
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2. Sandjak Hama (ioooo qkm, 120000 Einw.): Hama, 
Horns, Hamidije, Selimije, 

3. Sandjak Hauran (21 300 qkm, 136200 Einw.): Scheich- 
Sa'ad, Koneitra, Basr el-Harir, Dera'ä, Djebel Hauran, Adjlun. 

4. Sandjak Ma'än (32600 qkm, 129 300 Einw.): Kerak, 
Tafileh, Ma'än, Salt. 

XXIII. Wilayet Trapezunt. 

32 400 qkm, 948 500 Einwohner, 29 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Trapezunt [Tirabson], 45000 Einw. 

1. Sandjak Trapezunt (12300 qkm, 424600 Einw.): 
Trapezunt, Sürmene, Platana, Vakfi-Kebir, Elegu [Gerele], 
Tirboli, Kireson [Kerassund], Ordu. 

2. Sandjak Samsun (8200 qkm, 269900 Einw.): Samsun, 
Bafira, Tscharschembe, Terme, Unie, Fatisa. 

3. Sandjak Gumüschhane (6400 qkm, 94000 Einw.): 
Gümüschhane, Kelkit, Scheiran, Torul. 

4. Sandjak Lasistan (5500 qkm, 160000 Einw.): Of, Riseh, 
Atina, Hoppa [Kisse]. 

XXIV. Wilayet Wan. 

39 300 qkm, 379 800 Einwohner, 9 auf 1 qkm. 

Hauptstadt: Wan, 30000 Einw. 

1. Sandjak Wan (20200 qkm, 168 100 Einw.): Wan, 
Mahmudi [Sarai], Adelschi was, Ardjisch, Bergiri, Kawasch, 
Kardjikan, Moks, Schattach, Nordus [Merwonen]. 

2. Sandjak Hakkiari (19 100 qkm, 21 1700 Einw.): 
Mahmudige -ül- Hamid, Albag, Giawar, Schemdinan, Uramar, 
Djulamerk, Tschai, Büt-ül-Schebab. 

XXV. Mutessariflik Zör. 

78000 qkm 100000 Einwohner, 1,3 auf 1 qkm. 
Hauptstadt: Ed- Der, 20000 Einw. 

Kasas und Nahien: Zor [Ed -Der], Ras el-'Ain, Kokeb, 
El Buseira, Ischara, Abulkemäl, Sabka, Tedmur [Palmyra]. 
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2. Konsularämter in der asiatischen Türkei. 
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Belgien. 

GK: Smyrna; K: Alcppo, Beirut, Dchcdda, Rhodos, Trapezunt; VK; Brussa, 
Dardanellen, Mersina, Mytilene, Samsun. 
Brasilien. 

K: Jaffa. 

Danemark. 

K: Beirut, Smyrna ; VK: Dardanellen, Rhodos. Sealanova, Trapezunt, Tripolis. 
Paraguay. 

K: Aleppo. 
Portugal. 

K: Aleppo, Beirut, Smyrna, VK: Ale ■ an Jre'.te. Damaskus. Jaffa, Mersina, 
Mytilene, Saida, Tripolis. 

Rumänien. 



K: Beirut, Smyr 



na. 



Schweden und Norwegen. 

K: Smyrna: VK : Alevandrette. Beirut. Dardanellen, Mytilene, Samsun. 
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3. Fremde Postaastalten in der asiatischen Türkei. 

1. Deutschland. 

Beirut, Haifa, Jaffa, Jerusalem, Smyma. 

2. Frankreich. 

Alexandrette, Beirut, Dardanellen, Ineboli, Jaffa, Jerusalem, 
Kerassund, Latakieh, Mersina, Mytilene, Ordu, Rhodos, Samsun, 
Sinope, Smyrna, Trapezunt, Tripolis, Vathy. 

3. Grossbritannien. 

Beirut, Smyrna. 

4. Österreich -Ungarn. 

Beirut, Chios, Dardanellen, Haifa, Ineboli, Jaffa, Jerusalem, 
Kerassund, Mytilene, Rhodos, Samsun, Smyrna, Trapezunt, 
Tschesme, Vathy. 

5. Russland. 

Beirut, Dardanellen, Jaffa, Jerusalem, Mersina, Samsun, 
Smyrna, Trapezunt, Tripolis. 
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4. Türkische Telegraphenämter mit internat. Dienst. 



Adalia 


Diarbekir 


Mytilene 


Adana 


Dikili 


Nazareth 


Aintab 


Erenkiöi 


Ordu 


Aivalik 


Erserum 


Panderma 


Akka 


Eskischehir 


Prinkipo 


Aleppo 


Fao 


Rhodos 


Alexandrette 


Gaza 


Sabandja 


Angora 


Geiwe 


Safed 


Antakieh [Antiochia] Haidar Pascha 


Samsum 


Ba'abda [Libanon] 


Haifa 


Scalanova 


Bagdad 


Ineboli 


Sinope 


Basch-Kaleh [wn.Wan] Ismid 


Siwas 


Basrah 


Jaffa 


Smyrna 


Beirut 


Jerusalem 


Tarsus 


Beit ed-Din [Libanon] Kadikiöi 


Tenedos 


Bergama 


Kastamuni 


Tiberias 


Biledjik 


Kerassund 


Tripolis 


Bitlis 


Khalki 


Trapezunt 


Brussa 


Konia 


Tschesme 


Charput 


Latakieh 


Wan 


Chios 


Lefke 


Wurla 


Damaskus 


Mersina 




Dardanellen 


Mossul 
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5. Verzeichnis der in den türkischen Gewässern 
verkehrenden Dampferlinien. 

Deutsche Linien. 

Deutsche Levante-Linie-Hamburg. 

1. Hamburg [jed. 20. Tag] — Malta — Piräus — Smyrna — 
Konstantinopel — Odessa (Expressdampfer). 

2. Hamburg [jed. 20. Tag] — Malta — Piräus — Syra — 
Smyrna — Konstantinopel — Samsun — Trapezunt — Barum. 

3. Hamburg [jed. 20. Tag] — Alexandrien —Jaffa — Beirut — 
Alexandrette — Mersina, evtl. noch andere syrische Häfen 
(Haifa, Tripolis) und Cypern (Larnaka). 

4. Hamburg [jed. 20. Tag] — Salonik — Dedeaghatsch — 
Konstantza. Diese Linie wird von Mitte Februar bis Ende 
Oktober nach Galatz und Braila weitergeführt. 

5. Hamburg [halbmonatlich] — Antwerpen — Burgas — 
Varna. 

6. Hamburg [monatlich von März bis SchifTahrtsschluss] 
— Azow (Mariupol und Taganrog). 

7. Hamburg [monatlich] — Novorossisk. Nach Nikolajew 
nach Bedarf. 

8. Antwerpen [zweimal monatlich] — Malta — Piräus — 
Smyrna — Konstantinopel — Burgas — Varna. Die Abfahrten 
endigen einmal monatlich in Odessa und einmal in Konstantza, 
sowie von Februar bis Oktober in Galatz — Braila. Die Linie 
bedient ausserdem einmal monatlich Syra und Dedeaghatsch, 
sowie nach Bedarf auch Nikolajew. 

9. Antwerpen [monatlich] — Salonik — Samsun — 
Trapezunt — Batum — Novorossisk. Von März bis September 
wird die Linie nach Kertsch, Mariupol und Taganrog weiter- 
geführt. 
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10. Antwerpen [monatlich] — Alexandrien — Jaffa — 
Beirut — Alexandrette — Mersina. 

1 1 . Newcastle [monatlich] — Malta — Piräus — Konstanti- 
nopel — Odessa — Novorossisk — Batum. 

12. Rotterdam [monatlich] — Piräus — Konstantinopel — 
Odessa — Novorossisk — Batum; bei Bedarf auch nach anderen 
Plätzen. 

13. Gemeinsam mit der Hamburg -Amerika- Linie: Newyork 
[monatlich] — Malta — Piräus — Smyrna — Konstantinopel — 
Odessa — Novorossisk — Batum. 

Reederei A. C. de Freitas & Co-Hamburg. 
Hamburg — Algier — Triest — Venedig — Ancona — Bari — 
Zante — Smyrna (nicht regelmässig). 

Österreichisch - Ungarische Linien. 

Österreichischer Lloyd-Triest. 

1. Eillinie Triest-Konstantinopel : Triest [jed. Dienstag] — 
Brindisi — Santi Quaranta — Korfu — Patras — Piräus — 
Dardanellen — Konstantinopel [Rückfahrt jed. Sonnabend]. 

Zweiglinie : Korfu [jed. Sonnabend] — Sajada — Parga — 
Santa Maura — Prevesa. 

2. Griechisch -Orientalische Linie: Triest [jed. Sonntag] 
— Fiume — Korfu — Patras — Katakalo — Kaiamata — Piräus — 
Syra — Smyrna — Vathy — Chios — Tschesme — Vathy — Smyrna — 
Mytilene — Dardanellen — Gallipoli — Konstantinopel [Rückfahrt 
der Linie B jeden 2. Montag, die Linie A wird nur bis 
Vathy geführt]. 

3. Thessalische Linie : Triest [jed. Donnerstag] — Fiume — 
Durazzo — Valona — Santi Quaranta — Korfu — Argostoli — 
Zante — Cerigo — Canea — Rethymno — Candia — Syra — 
Piräus — Smyrna (od. Volo) — Salonik — Kavalla — Lagos — 
Dedeaghatsch — Dardanellen — Gallipoli — Rodosto — Kon- 
stantinopel [Rückfahrt jed. Sonnabend]. 
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4. Syrisch -Karamanische Linie (im Winter wöchentlich, 
im Sommer I4tägig) : Alexandria — Port Said — Jaffa — Haifa — 
Beirut — Limassol — Larnaka — Tripolis — Latakieh — Alexan- 
drette — Mersina — Rhodos — Chios — Smyrna — Mytilene — 
Dardanellen — Konstantinopel [Rückfahrt Montag]. 

5. Konstantinopel [jed. Sonnabend) — Burgas — Varna — 
Konstantza. 

6. Konstantinopel [jed. MittwochJ — Varna — Konstantza — 
Sulina — Galatz — Braila. 

7. Konstantinopel fjed. Sonnabend] — Ineboli — Samsum — 
Kerassund — Trapezunt — Rizeh — Batum. 

8. Konstantin opel [jed. 2. Donnerstag] — Odessa. 

Ungarische S e es chiffahrts- Gesellschaft 
„ Levante u - Fiume. 
Konstantinopel [jed. 2. Freitag] — Burgas — Varna — 
Konstantza — Sulina — Galatz — Braila. 

Belgische Linien. 

Reederei Adolf Deppe- Antwerpen. 

1. Antwerpen [monatlich zweimal] — Alexandrien — syrische 
Häfen — Smyrna. 

2. Antwerpen [monatlich] — Konstantinopel — Samsun — 
Kerassund — Trapezunt — Batum — Novorossisk. 

3. Antwerpen [monatlich zweimal] — Malta — Piräus — 
Syra — Burgas — Varna — Konstantza — Galatz — Braila. 

4. Antwerpen [monatlich zweimal] — Smyrna — Salonik — 
Konstantinopel — Kertsch — Taganrog — Mariupol. 

Britische Linien. 

The Cunard Steam-Ship Company Li • Liverpool. 
The Moss Company Li - Liverpool. 
The Papayanni Line - Liverpool. 
The Leyland Steam-Ship Company Li- Liverpool. 
Diese vier Linien entsenden monatlich je einen Dampfer 
von Liverpool über Gibraltar — Malta — Syra — Smyrna nach 
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Konstantinopel, laufen auch öfters die Häfen des Schwarzen 
Meeres an. 

The Wilson Steam-Ship Company L£-Hull. 
Hull [etwa monatlich] — Gibraltar — Malta — Konstanti- 
nopel — Odessa. 

Company Westcott and Laurance-Newcastle. 
Newcastle — London — Konstantinopel — Odessa. 

The Prince Line. 
Halbmonatlicher Dienst zwischen den syrischen Häfen, 
Marseille und Italien. 

The Khedivial Mail Steam Ship and Graving Dock 

Company- Alexandrien . 

1. Konstantinopel [jed. Dienstag] — Mytilene — Smyrna — 
Piräus — Alexandrien. 

2. Alexandrien [jed. Sonnabend] — Port Said — Jaffa — 
Haifa — Beirut — Tripolis — Alexandrette — Mersina. 

Bulgarische Linien. 

Bulgarische Handels- und Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft- Varna. 

1 . Konstantinopei [jed. Dienstag] — Burgas — Varna. 

2. Konstantinopel [jed. Freitag] — Varna. 

Französische Linien. 

Compagnie des Messageries Maritimes-Marseille. 

1. Marseille [jed. 2. DonnerstagJ — Neapel — Alexandrien — 
Port Said — Beirut — Tripolis — Latakieh — Alexandrette — 
Mersina — Larnaka — Beirut — Rhodos oder Vathy — Smyrna — 
Dardanellen — Konstantinopel — Dardanellen — Smyrna — 
Piräus — Neapel — Marseille. 

2. Marseille [jed. 2. Donnerstag] — Alexandrien — Port 
Said — Jaffa — Beirut. 
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3. Marseille (jed. Sonnabend] wechselnd über Patras — 
Syra — Salonik — Dardanellen — Konstantinopel oder über 
Piräus — Smyrna — Dardanellen — Konstantinopel. 

4. Konstantinopel [jeden 2. Dienstag] — Samsun — 
Trapezunt — Batum — Novorossisk. 

5. Konstantinopel [jed. 4. Montag] — Odessa. Rückfahrt 
jed. 4. Sonntag. 

5. Konstantinopel [jed. 2. Montag] — Novorossisk. 
Compagnie Marseillaise de navigation ä vapeur 
Fraissinet & Cie- Marseille. 

1. Marseille [jed. Sonntag] — Genua — Piräus — Smyrna — 
Salonik — Dardanellen — Konstantinopel. 

2. Konstantinopel (jed. Freitag] — Sulina— Galatz — Braila. 

3. Konstantinopel [jed. Mittwoch] — Burgas — Varna. 

Companie N. Paquet & Cie -Marseille. 

1. Marseille [jed. 2. Mittwoch] — Dardanellen — Kon- 
stantinopel. 

2. Konstantinopel [jed. 2. Dienstag] — Samsun — Trape- 
zunt — Batum — Novorossisk. 

Griechische Linien. 

„Griechische Dampfschiffs-Gesellschaft 
Panhellenique" -Athen. 

1. Konstantinopel [jed. Sonnabend] — Dardanellen — 
Mytilene — Smyrna — Chios — Piräus — Gythion — Kaiamata — 
Katakolon — Patras — Korfu — Triest. 

Anschluss in Piräus an die Linie der gleichen Gesellschaft: 
Piräus — Laurion — Chalki — Aia. t jsos — Stylis — Oreo- 
Volo — Samos (Vathy) — Scalanova — Tschesme. 

2. Konstantinopel [jed. Montag] — Samsun — Trapezunt 
[Kerassund und Ordu auf der Rückfahrt]. 

„Neue Griechische Dampfschiffs-Gesellschaft u -Syra. 
1. Konstantinopel [jed. Donnerstag] — Dardanellen — Piräus 
— Chalkis — Aidipsos — Stylis — Volo — Skiathos — Skopelos. 
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2. Konstantinopel [jeden Sonnabend] — Burgas — 
Varna. 

John Mac Dowall & Barbour-Piräus. 

1. Konstantinopel [jed. Montag] — Burgas — Varna. 

2. Konstantinopel fjed. Sonnabend] — Dardanellen — 
Piräus — Patras — Korfu — Santi Quaranta [Ank. Mittwoch]. 

Anschluss in Piräus am Montag an folgende Linien 
der gleichen Reederei: 

a. Canea — Rethymno — Candia — Aegina — Porös — 
Hydra — Spezzia — Leonidion — Astro — Nauplia. 

b. Seriphos — Siphnos — Milos — Itos — Galaxidion — 
Ithaka — Santa Maura [Levkas] — Prevesa — Salahora— Vonitza— 
Koprena — Karvassara. 

c. Syra — Tinos — Andros — Naxos — Santorin. 

d. Laurion — Kymi — Skyros — Aliveri — Chalkis — 
Aidipsos (nur im Sommer) — Stylis — Volo — Salonik. 

e. Gythion — Kaiamata — Koroni — Pylos — Maratho — 
Aghia - Kyriaki — Kyparissia — Katakolon — Misso- 
lunghi — Kyllini — Zante — Kephalonia. 

„Compagnie Orientale P. Pantaleon"-Smyrna. 
i. Konstantinopel [jed. Mittwoch] — Gallipoli — Darda- 
nellen — Mytilene — Smyrna — Chios — Samos (Karlovassi und 
Vathy) — Kalymnos — Symi — Rhodos — Makri — Kastelorizo — 
Fineka — Adalia. 

Anschluss in Smyrna nach: 

a. Lemnos — Salonik — Kavalla — Port Lagos — 
Dedeaghatsch. 

b. Chios — Piräus — Canea — Rethymno — Candia — 
Alexandrien. 

c. (alle 14 Tage] Chios — Rhodos — Mersina — Alexan- 
drette — Selefke - Anamur — Kilindria — Alaya. 
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2. Konstantinopel (Jed. Freitag] — Gallipoli — Dardanellen — 
Tenedos — Molivos (Mytilene) — Ai'valy [Keraer und Adramyti 
bei Rückfahrt von Smyrna] — Mytilene — Smyrna. 

Anschluss in Smyrna nach: 
Chios — Tschesme — Karlovassi — Vathy — Scalanova — 
Tighani — Patmos — Leros — Kalymnos — Kos — Budrum — 
Symi — Rhodos — Chalki. 

Jonische Dam pfschiffahrts- Gesellschaft 
Destunis & Yannulatos-Piräus. 

Piräus [jed. MontagJ — Dardanellen — Konstantinopel — 
Konstantza — Sulina — Tultscha — Galatz — Braila. 

Italienische Linien. 

Navigazione Generale Italiana, Societä Riunite 
Florio e Rubattino-Rom-Genua. 

1. Venedig [jed. Sonnabend] — Ancona — Bari — Brindisi — 
Korfu — Patras — Piräus — Konstantinopel. 

2. Neapel [jed. 2. Freitag] — Palermo — Messina — 
Catania — Canea — Piräus — Salonik — Dardanellen — Kon- 
stantinopel. 

3. Neapel [jed. 2. Freitag] — wie vorstehend bis Piräus — 
Chios — Smyrna — Dardanellen — Konstantinopel. 

4. Genua [jed. 4. Sonnabend] — Livorno — Neapel — 
Messina — Alexandrien — Port Said — Jaffa — Beirut — Larnaka — 
Mersina — Alexandrette — Tripolis — Beirut — Jaffa — 
Alexandrien — Mersina — Neapel — Livorno — Genua. 

5. Konstantinopel [jed. Donnerstag] — Odessa. 

Niederländische Linie. 

Königlich Niederländische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft- Amsterdam. 

Amsterdam [jed. 2. Woche] — Piräus — Salonik — Kon- 
stantinopel — Smyrna, evtl. auch Malta und Patras. 
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Rumänische Linien. 

Serviciul Maritim Roman 
[Seedienst der Königlich Rumänischen Staats -Eisenbahnen]. 

1. Konstantza [jed. Sonntag und Donnerstag] — Kon- 
stantinopel. 

2. Konstantinopel [jed. Dienstag und Sonnabend] — Kon- 
stantza. 

3. Donauhäfen — Rotterdam. 

Russische Linien. 

Russische Handels- und Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft -Odessa. 

1. Konstantinopel [jed. Dienstag] Odessa. 

2. Konstantinopel [jed. 2. MittwochJ — Burgas — Varna — 
Odessa. 

3. Konstantinopel [jed. Donnerstag] — Sebastopol. 

4. Konstantinopel [jed. 2. Mittwoch] — Ineboli — Sinope — 
Samsun — Kerassund — Trapezunt — Batum. 

5. Konstantinopel [jed. Mittwoch] — Smyrna — Piräus — 
Alexandrien. 

6. Konstantinopel [jed. Sonnabend] — Dardanellen (nur 
jed. 2. Woche Athos — Salonik) — Smyrna — Chios — 
Tripolis — Beirut — Jaffa — Port Said — Alexandrien. 

Russische Marmara -Dam pfschiffahrts- Gesellschaft. 
Küstenverkehr zwischen Konstantinopel und den Marmara- 
häfen. 

Türkische Linien. 

Dampfschiffs-Gesellschaft „Egee", P. M. Courtgi&Cie. 

1. Konstantin opel — Gallipoli — Dardanellen — Molivos 
(Mytilene) — Adramyti — Ai'valy — Moskonisia — Mytilene — 
Plomari — Hiera [Kemer und Tenedös auf der Rückfahrt]. 

2. Konstantinopel — Gallipoli (fakult.) — Dardanellen — 
Mytilene — Smyrna — Chios — Tschesme — Piräus — Gythion - 
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Kaiamata — Patras — Santi Quaranta — Valona — Korfu — 
Triest. 

3. Konstantinopel — Gallipoli — Dardanellen — Salonik — 

Volo. 

4. Konstantinopel — Burgas — Varna — Sulina — Tultscha — 
Galatz — Braila. 

5. Konstantinopel — Ineboli — Samsun — Trapezunt 
[Kerassund und Ordu auf der Rückfahrt]. 

6. Konstantinopel — Gallipoli — Dardanellen — Mytilene — 
Smyrna [Tschesme auf der Rückfahrt] — Chios [Andros und 
Tinos fakult] — Syra — Piräus — Canea — Retymno — Candia. 

„Dampfschiffs -Gesellschaft „ Archipe 1" 
Hadji Daoud Farkouh" -Smyrna. 

1. Konstantinopel [jed. Donnerstag] — Gallipoli — Darda- 
nellen — Mytilene — Smyrna — Chios — Rhodos — Alexandrette — 
Mersina — Selefke — Kilindria — Alaya. 

2. Konstantinopel [jed. Montag] — Gallipoli — Dardanellen — 
Tenedos — Molivos — Adramyti — Kemer — Kydonia — Mosko- 
nisia — Mytilene — Smyrna. 

3. Smyrna [jed. Montag] — Mytilene — Dardanellen — 
Gallipoli — Konstantinopel. 

4. Smyrna [jed. Montag] — Mytilene — Lemnos — Salonik — 
Kavalla — Port Lagos — Dedeaghatsch. 

5. Smyrna [jed. Dienstag] — Chios — Piräus — Canea — 
Rethymno — Candia — Alexandrien. 

6. Smyrna [jed. Dienstag] — Chios — Karlovassi — Vathy — 
Kelekiöi — Kalymnos — Symi — Rhodos — Makri — Kastelorizo — 
Fineka — Adalia. 

7. Smyrna [jed. Donnerstag] — Mytilene — Ai'valy — 
Adramyti — Molivos — Lemnos — Dedeaghatsch — Port Lagos — 
Kavalla. 

8. Smyrna [jed. Freitag] — Mytilene — Moskonisia — 
Aivaly — Kemer — Adramyti — Molivos — Tenedos — Darda- 
nellen — Gallipoli — Konstantinopel. 
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9. Smyrna [jed. Sonnabend] — Chios — Rhodos — Alexan- 
drette — Mersina — Selefke — Kilindria — Alaya. 

10. Smyrna [jed. Sonnabend] — Chios — Tschesme — 
Karlovassi — Vathy — Scalanova — Tighani — Leros — 
Kalymnos — Kos — Budrum — Nisyros — Symi — Rhodos — 
Chalki. 

Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Le Levant" 
(Anatolie) - Konstantinopel. 

Konstantinopel [wöchentlich] — Gallipoli — Dardanellen — 
Mytilene — Smyrna — Chios — Andros — Tinos — Syra — 
Siphnos — Canea — Rethymno — Candia. 

Ottomanische Dampfschiffs- Gesellschaft 
Mahsusseh -Konstantinopel. 

Die Dampfer dieser Gesellschaft laufen fast alle türkischen 
Häfen an, halten aber keinen bestimmten Fahrplan ein. 
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6. Übersicht über die in der asiatischen Türkei 
gebauten Eisenbahnlinien. 

I. Anatolische Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Societe du Chemin de fer Ottoman d'Anatolie). 

Haidar Pascha — Eskischehir . 313,4 km 

264 „ 

Eskischehir — Konia . 
Bifurcation — Feneraki 
Hamidie — Adabasar . 
Alayund — Kjutahia . 

1030,2 km. 
Im Bau: Konia — Eregli. 

2. Compagnie du Chemin de fer de Moudania ä Brousse. 

Mudania — Brussa 42 km. 

3. Societe du Chemin de fer Ottoman Smyrne — Cassaba 

et Prolongements. 

Smyma — Uschak — Afiun Karahissar 420 km 

Smyrna — Burnabad 8 „ 

Magnesia — Sorna 94 „ 



433,7 „ 

o,5 n 

8,5 » 

10,1 w 



522 km. 

Ottoman Smyrna and Aidin Railway Company. 

Smyrna — Aidin — Diner . . 376,5 km 

Paradis — Budja 2,4 „ 

Kasamir — Seidyköi .... 1,6 „ 

Torbaly — Tireh und Ödem isch 61,0 „ 

Baladjik — Sokia 22,5 „ 

Gondjely — Denislü .... 9,6 „ 

Südledj — Tschivril .... 30,6 „ 

504,2 km. 
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5« Compagnie du Chemin de fer Mersina — 
Tarsous — Adana. 

Mersina — Tarsus — Adana . . 67 km. 

6. Compagnie des Chemins de fer de la Syrie et de 
l'Euphrate, Beyrouth, Damas,Hauran et Prolongements. 

Beirut — Rayak — Damaskus . . . 147 km 

Rayak — Horns — Hama 188 „ 

Damaskus — Meserib [Hauran-BahnJ . 103 n 

438 km. 

7. Compagnie Ottomane du Chemin de fer 
Jaffa — Jerusalem. 

Jaffa — Jerusalem 86,6 km. 

8. Hedschas-Eisenbahn. 
Im Bau begriffen. 

9. Societe Ottomane des Tramways Libanais Nord 

et Sud Beyrouth. 

Saida — Djunie. 
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7. Bankinstitute und deren Filialen. 

1. Banque Imperiale Ottomane. 

Zentralbureau: Galata. — Agentur in Stambul, Platz 
Jeni Djami. — Bureau in Pera, Grand'rue Nr. 206. 
Filialen: Adalia, Adana, Aidin, Aleppo, Alexandrien, 
Adrianopel, Angora, Bagdad, Beirut, Brussa, Damaskus, 
Kairo, Konia, Larnaka, Mersina, Mytilene, Philippopel, 
Port- Said, Rustschuk, Salonik, Samsum, Smyrna, Sofia, 
Trapezunt, Uschak. 

2. Credit Lyonnais. 

Hauptagentur: Galata, Karakiöi. — Bureaus in Pera, 
Grand'rue Nr. 333, und in Stambul, Sultan -Hamam, 
AUahverdi-Han. 

3. Banque de Me'telin. 

Zentrale: Mytilene. — Agenturen: Athen, Konstantinopel 
(Büreaus in Stambul und Pera), Piräus, Salonik. Smyrna. 

4. Banque de Salonique. 

Zentrale: Salonik. — Agenturen: Konstantinopel, Monastir. 

5. Credit ge*ne*ral Ottoman. 

Bureau: Galata, Rue Woiwoda. 

6. Socie*te* Ottomane de change et de valeurs. 

Büreau: Galata, Rue Woiwoda. 
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8. Verzeichnis der von der Einfuhr in die Türkei 
ausgeschlossenen Waren. 

Gewisse Waren kategorien sind von der Einfuhr in die 
Türkei teils ganz ausgeschlossen, teils einer chemischen Analyse 
oder sonstigen Prüfung unterworfen. Eine amtliche Liste 
dieser Artikel besteht nicht, sondern der Willkür der Zoll- 
behörde ist ein weiter Spielraum gelassen ; sie kann gegebenen 
Falls bisher beanstandete Artikel zur Einfuhr zulassen oder 
auch unvermutet neue Verbote erlassen. 

Verboten ist in erster Linie die Einfuhr der Monopol- 
artikel Tabak und Salz, doch ist es gestattet, Tafelsalz in 
Flaschen, Zigarren, Kautabak und Schnupftabak gegen Erlegung 
eines Eingangszoll von 75 °/° des Wertes zu importieren und 
frei in den Handel zu bringen. 

Ferner ist untersagt die Einfuhr von Kriegs waffen, 
Revolvern, Pistolen, Schiesspulver, Geschossen, auch 
gewöhnlichen Rundkugeln, Schrot und vielfach selbst rohem 
Blei, Lunten und Zündschnüren, Dynamit, Schiess- 
baumwolle und allen Explosivstoffen wie auch Chemi- 
kalien, die zur Herstellung von Sprengkörpern benutzt werden 
könnten (chlor- und salpetersaures Kali, chlorsaures Natron, 
Pikrinsäure u. a.). Gestattet ist die Einfuhr von Jagdgewehren, 
leeren Patronenhülsen und Zündhütchen. 

Verboten sind alle elektrischen Apparate und Tele- 
phone wie alle Einrichtungen zur Herstellung telegraphischer 
Verbindungen, zum Bau von Dynamo-Maschinen und 
sonstiger elektrischer Maschinen für Licht und Kraft; 
ausgenommen davon sind elektrische Hausklingeln nebst 
Zubehör und neuerdings auch elektrische Apparate für 
ärztliche Zwecke. 
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Einer Beschränkung in der Einfuhr sind unterworfen: 
Lebensmittel und andere Gebrauchsartikel: verboten 
sind Baum wollsaatöl, Margarine wie überhaupt alle Lebens- 
mittel, in denen sich auch nur Spuren dieses Öls nachweisen 
lassen; mit anderen Ölen gemischtes Olivenöl; verdorbene 
Öle, Käse, Sardinen u. a.; gefärbte Zuckerwaren, Kaffee, 
Tee; Mehl von weniger als 9°/o Klebergehalt und 25 °/o 
Elastizität; mit Salicylsäure versetzte Getränke; Seife mit 
Talkfüllung und mehr als */* °/° Ätznatron ; mit giftigen Farben 
gefärbte Kinderspielzeuge und Papiere. 

Drogen und pharmazeutische Präparate: verboten 
sind Cocain, Dr. Kochs Serum, Haschischpräparate 
sowie die oben genannten Chemikalien; alle Spezialarznei- 
artikel müssen eine Angabe ihrer Zusammensetzung tragen; 
sämtliche Drogen und Präparate werden einer eingehenden 
chemischen Analyse unterworfen, als Norm dient die französische 
Pharmakopoe. 

Bücher und Bilder: verboten sind Darstellungen des 
grossherrlichen Wappens und Namenzuges [auch auf Waren- 
etiketten!], Abbildungen von Moscheen, türkischen Frauen, der 
Heiligtümer von Mekka, religiöser Inschriften u. a. Alle 
Druckschriften und Bilder werden einer strengen Zensur 
unterzogen, selbst Reisehandbücher sind wiederholt konfisziert 
worden. 
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